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4а-ЛЕТИЮ ПОБЕДЫ -ДОСТОЙНУЮ ВСТРЕЧУ I 


Сорок лет великой Победы! Эту дату 
как большой всенародный праздник бу- 
дут отмечать все советские люди, от- 
мечать с радостью и гордостью за со- 
деянное и с печалью о героях, отдав- 
ших жизнь в жестоких схватках с вра- 
гом. 

Победа над германским фашизмом в 
Великой Отечественной войне — герои- 
ческая глава истории Советского госу- 
дарства. Наш народ и его Вооруженные 
Силы под руководством Коммунистиче- 
ской партии отстояли свободу и незави- 
симость своей социалистической Роди- 
ны, защитили дело Великого Октября. 
Из поколения в поколение будут пере- 
даваться подвиги защитников Москвы и 
Ленинграда, Бреста и Севастополя, тех, 
кто громил гитлеровцев под Сталингра- 
дом, на Курской дуге, кто взял штур- 
мом фашистский рейхстаг. 

Советский народ и его армия внесли 
решающий вклад в победу над фашист- 
ской Германией и ее союзниками, в ос- 
вобождение народов Европы от фаши- 
стского рабства, в спасение мировой 
цивилизации. В этом их величайшая за- 
слуга перед человечеством. 

Вдохновителем и организатором Побе- 
ды была наша славная Коммунистическая 
партия. По ее призыву вся страна под- 
нялась на смертный бой с фашизмом. 
Лучшие силы нашей партии были направ- 
лены в армию и на флот, и это опреде- 
лило и духовную мощь, и безмерную 
воинскую доблесть, и массовый геро- 
изм советских воинов. 

Ветераны гражданской войны, кадро- 
вые командиры и красноармейцы, вче- 
рашние рабочие, колхозники, студенты, 
школьники, уходя в бой, клялись побе- 
дить или умереть. Они закрывали свои- 
ми телами амбразуры дзотов, таранили 
самолеты фашистских стервятников, бро- 
сались под танки с гранатами в руках, 
умирали под пытками. Миллионы их 
шагнули в бессмертие. 

Моя армейская жизнь началась в со- 
рок первом, у стен Москвы. В те труд- 
ные дни мы не знали, когда кончится 
война, не знали, кто из нас останется 
жив, но то, что советский народ выйдет 
победителем в смертельной схватке с 
фашизмом, в это мы верили свято. И 
не было для каждого из нас ничего бо- 
лее важного в жизни, чем громить вра- 
га, любой ценой защитить честь и сво- 
боду Родины. 

Скоро исполнится сорок лет с той по- 
ры, как «майскими короткими ночами, 
отгремев, закончились бои...» Для нас, 
ветеранов, кажется, что было это недав- 
но, а минуло уже сорок. Но никогда 
не померкнет в памяти народной вели- 
кий подвиг советских людей в битве 
с гитлеровским фашизмом. «Победа Со- 
ветского Союза в Великой Отечествен- 
ной войне со всей полнотой раскрыла 
преимущества социализма, его огром- 
ные экономические, социально-политиче- 
ские и духовные возможности. Это бы- 
ла Победа созданного великим Лени- 
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ным Советского государства, самого 
передового общественного строя, со- 
циалистической экономической систе- 
мы», — говорится в принятом ЦК КПСС 
Постановлении о 40-летии Победы со- 
ветского народа в Великой Отечествен- 
ной войне, которое с глубоким удовлет- 
ворением встречено во всех уголках на- 
шей страны. 

В Постановлении подчеркивается не- 
преходящее значение уроков минувшей 
войны, главный из которых состоит в 
том, что против войны надо бороться, 
пока она не началась. Особенно сейчас, 
когда империалистические силы, прежде 
всего США, игнорируя уроки истории, 
объявили новый «крестовый поход» про- 
тив социализма, пытаются добиться во- 
енного превосходства над СССР и его 
союзниками, безудержно взвинчивать 
гонку вооружений, диктовать с позиции 
силы свою волю суверенным государст- 
вам. 

Растущая военная угроза со сторо- 
ны США и их союзников по НАТО обя- 
зывает нас, твердо следуя ленинскому 
завету о бдительности и постоянной го- 
товности к защите завоеваний Октября, 
неустанно укреплять обороноспособ- 
ность нашей Родины, боевую мощь Со- 
ветских Вооруженных Сил. В этом по- 
истине всенародном деле важная роль 
отводится ордена Ленина и ордена Крас- 
ного Знамени Добровольному обществу 
содействия армии, авиации и флоту — 
ДОСААФ СССР. 

Готовясь к встрече юбилея Победы 
советского народа в Великой Отечест- 
венной войне, все комитеты и органи- 
зации оборонного Общества, его шко- 
лы и клубы призваны ознаменовать этот 
всенародный праздник новыми достиже- 
ниями на всех участках оборонно-мас- 
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совой, учебной и спортивной работы, 
внести достойный вклад в укрепление 
оборонного могущества социалистиче- 
ской Родины. И здесь на первом плане, 
как всегда и везде в многогранной дея- 
тельности ДОСААФ, должна быть под- 
готовка молодежи к защите Советской 
Отчизны. Нет для нас, работников, ак- 
тивистов ДОСААФ, дела более важно- 
го, чем забота о том, чтобы Вооружен- 
ные Силы получали хорошее пополне- 
ние: юношей твердых идейных убежде- 
ний и высокой морали, умелых, силь- 
ных, ловких. 

Велик арсенал воспитательных средств, 
которые взяты на вооружение в обо- 
ронном Обществе. Это военно-патрио- 
тические клубы и лектории, это факуль- 
теты народных университетов и кино- 
фестивали, это месячники и смотры 
оборонно-массовой работы, участие во 
Всесоюзной вахте памяти. Всесоюзной 
поисковой экспедиции «Летопись Вели- 
кой Отечественной» и многое другое. 
Особо хотелось бы подчеркнуть необ- 
ходимость активного участия организа- 
ций ДОСААФ во Всесоюзном походе 
комсомольцев и молодежи по местам 
революционной, боевой и трудовой сла- 
вы Коммунистической партии и совет- 
ского народа. Именно здесь, у обели- 
сков и памятников, у заросших траншей, 
встречаясь с участниками былых сраже- 
ний, юноши и девушки лично ощущают 
события времен войны, героику военных 
лет и проникаются чувством ответствен- 
ности за защиту рубежей нашей Роди- 
ны. 

Соприкосновение с героическим за- 
жигает молодые сердца жаждой подви- 
га, желанием соизмерить свою жизнь, 
свои идеалы с мыслями и делами своих 
сверстников той давней военной поры. 
А это всегда наполняет молодых целе- 
устремленностью, стойкостью для слу- 
жения своей стране, народу, партии. 

Воспитание подвигом, воспитание на 
героических традициях нашей армии и 
флота — вот смысл и сердцевина нашей 
военно-патриотической работы с моло- 
дежью. Воспитание личности на благо- 
родном материале истории Великой 
Отечественной войны и нашей Побе- 
ды — вот в чем ее суть. 

Говоря об участии ДОСААФ в похо- 
дах молодежи, в поисковой экспедиции, 
других мероприятиях к 40-летию Побе- 
ды, надо иметь в виду не только тех- 
ническую базу Общества, которую надо 
умело использовать для организации ав- 
томотопробегов, походов, учебных мар- 
шей курсантов автомобильных и техни- 
ческих школ по дорогам, где гремели 
бои. 

Среди работников комитетов, пре- 
подавателей, многочисленного актива 
ДОСААФ десятки тысяч ветеранов Ве- 
ликой Отечественной, и многие из них 
прошли свои первые военные универси- 
теты в оборонном Обществе. Уже в на- 
чале войны по мобилизации и добро- 
вольно ушли на фронт более 7 миллио- 
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нов 200 тысяч членов Осоавиахима — 
свыше половины его состава. В авиации 
и пехоте, в танковых войсках, на кораб- 
лях Военно-Морского Флота и в парти- 
занских отрядах — всюду воспитанники 
оборонного Общества с честью несли 
высокое звание защитника Родины. Око- 
ло тысячи из них были удостоены звания 
Герой Советского Союза. 

Наш ветеранский долг — передать 
юным эстафету верности Родине, делу 
Ленина, свои знания, свой опыт. Об этом 
еще раз напомнило Постановление Цент- 
рального Комитета КПСС о 40-летии 
Победы, где подчеркивается необходи- 
мость шире привлекать ветеранов войны 
и труда к воспитанию подрастающего 
поколения. 

Пробуждать у молодежи, завтрашних 
воинов живой интерес к героической ис- 
тории Родины, к славной летописи на- 
ших Вооруженных Сил следует так, 
чтобы их патриотические чувства обре- 
тали действенность и проявлялись в же- 
лании успешно овладеть основами воен- 
ных знаний, в умении метко стрелять, 
водить автомобиль и мотоцикл, прыгать 
с парашютом, владеть радиоаппарату- 
рой, в желании заниматься автомобиль- 
ным, мотоциклетным, другими техниче- 
скими и военно-прикладными видами 
спорта. 

«Советские люди, прежде всего моло- 
дежь, должны владеть навыками воен- 
ного дела, быть готовыми к защите со- 
циалистического Отечества», — говорит- 
ся в Постановлении ЦК КПСС. 

Коммунистическая партия, Советское 
государство делают все необходимое 
для того, чтобы боевая мощь наших Во- 
оруженных Сил находилась на должном 
уровне. 

Революционные перемены в во- 
енном деле в корне изменили лицо на- 
шей армии и флота. Советские воины 
располагают оружием, обладающим ог- 
ромной мощью, — , ракетами, подводны- 
ми атомными лодками, сверхзвуковой 

авиаци'ей, совершенной радиоэлектрон- 
ной аппаратурой, приборами наблюде- 
ния, вычисления, управления. И, отдавая 
должное силе этого оружия, мощи бое- 
вой техники, мы в то же время постоян- 
но помним о том, что эта сила и мощь 
зависят от людей, овладевших техникой, 
от того, насколько умело смогут они 
использовать ее. Действия милитарист- 
ских кругов США и их союзников по 
НАТО, до предела осложнивших между- 
народную обстановку, обязывают нас 
быть в постоянной боевой готовности. И 
здесь важным звеном в стройной систе- 
ме подготовки юношей к армейской 
службе, выполнению первейшего консти- 
туционного долга является сеть учебных 
организаций ДОСААФ, где будущие 
воины осваивают военно-технические 
специальности. 

Сейчас, когда в школах оборонного 
Общества развернулась подготовка к 
40-летию Победы, на первый план вы- 
двигаются социалистические обязатель- 
ства по повышению уровня всех звеньев 
учебно-воспитательного процесса, кото- 
рый должен обеспечить высокую тех- 
ническую подготовку будущих воинов. 
Применительно к автомобильным и тех- 
ническим школам ДОСААФ, где готовят 
водителей боевых и транспортных ма- 
шин, это означает в первую очередь по- 
вышение качества практической выучки, 
позволяющей вчерашнему курсанту в ко- 
роткий срок овладеть армейской техни- 
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кой, управлять ею в сложных условиях, 
быстро находить и устранять неисправ- 
ности. А для этого нужно неустанно со- 
вершенствовать и педагогическое мас- 
терство, и техническую базу школ, ис- 
пользовать тренажерную и автодром- 
ную подготовку, другие оправдавшие 
себя современные средства обучения. 

Серьезным подспорьем в овладении 
военными знаниями стали технические 
виды спорта, среди которых видное ме- 
сто принадлежит автомобильному и мо- 
тоциклетному. Еще на заре Советской 
власти предтеча нашего более чем сто- 
миллионного ДОСААФ — ленинский 
Всевобуч стал организатором первых в 
стране мотосоревнований. В годы войны 
спортсмены-мотоциклисты и автомоби- 
листы доблестно сражались за рулем 
двух- и четырехколесных машин. Сегод- 
ня автомотоспорт — надежный помощ- 
ник в выучке будущих воинов, подготов- 
ке их к встрече с военной техникой. 

Празднование 40-летия Победы озна- 
менуется размахом соревнований — 
ралли, кроссов, гонок и других, посвя- 
щенных этой юбилейной дате. Смысл их 
в том, чтобы привлечь на трассы мил- 
лионы участников и зрителей, сделать 
автомотоспорт еще более массовым, до- 
ступным молодежи и тем самым в еще 
большей степени поставить его на служ- 
бу обороне. 

В соответствии с требованием Поста- 
новления Центрального Комитета партии 
ЦК ДОСААФ СССР разработал кон- 
кретные мероприятия по подготовке и 
празднованию 40-летия Победы совет- 
ского народа в Великой Отечественной 
войне и приступил к их осуществле- 
нию. 

План предусматривает организацию 
совместно с ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ тра- 
диционного месячника оборонно-массо- 
вой работы, посвященного 40-летию 
Победы, проведение совместно с ЦК 
ВЛКСМ и Советским комитетом ветера- 
нов войны Всесоюзного слета победите- 
лей похода молодежи по местам рево- 
люционной, боевой и трудовой славы в 
городе-герое Туле. Впервые в городах- 
героях состоятся Всесоюзные юноше- 
ские игры. Будет рассмотрено Положе- 
ние о присвоении учебным организаци- 
ям ДОСААФ имен прославленных лю- 
дей, введении там Книги Почета, жур- 
нала истории школы. Намечаются авто- 
пробег по столицам европейских социа- 
листических государств со стартом в Мо- 
скве и финишем в Берлине, авиационно- 
спортивный праздник на Тушинском аэ- 
родроме ДОСААФ и многое, многое 
другое, что позволит достойно отметить 
этот большой всенародный праздник. 

Волнение и душевный подъем испы- 
тываем мы в ожидании весны 1985 года, 
в ожидании юбилейного дня Победы. 
Эта Победа была одержана советским 
народом во имя мира и жизни на 
земле. 

И сегодня Советское государство 
делает все возможное, чтобы отстоять 
мир, предотвратить ядерную катастро- 
фу. Центральный Комитет КПСС выра- 
зил уверенность, что советские люди 
еще теснее сплотятся вокруг ленинской 
партии, ознаменуют 40-летие Победы 
новыми достижениями на всех участках 
хозяйственного и культурного строи- 
тельства, внесут достойный вклад в ук- 
репление экономического и оборонно- 
го могущества своей социалистической 
Родины. 


28 октября — 
День работников 
автомобильного 
транспорта 


о путях интенсификации работы авто- 
мобильного транспорта — расширении 
централизованных перевозок по рацио- 
нальным маршрутам, активном исполь- 
зовании прицепного парка, дальнейшем 
внедрении подрядных методов труда и 
механизации погрузочно-разгрузочных 
работ шел разговор на VII пленуме ЦК 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог, который 
обобщил опыт передовых предприятий 
отрасли и нацелил транспортников и до- 
рожников на выполнение главной зада- 
чи, поставленной партией: поднять про- 
изводительность труда не менее чем на 
1% м снизить себестоимость на 0,5%. 

Отмечая День работников автомобиль- 
ного транспорта, мы рассказываем об 
одном из тех водителей, кто своим тру- 
дом доказал реальность выполнения 
этих задач. 


На обочине трассы, до зеркального 
блеска вылощенной автомобильными 
шинами, хохлились вороны, собирались 
в стайки. 

«сК непогоде, — подумал Александр, 
скосив на них глаза. — Жмутся птицы к 
дороге — быть бурану». 

Скоро и впрямь потянула поземка, 
змейками заплясала по ледяному катку 
дороги. Обзорность сузилась. 

Александр остановил автопоезд. 
Вслед за ним остановились и другие 
грузовики. Водители собрались у маши- 
ны Матюшина. 

— Рисковать не будем. Подождем, — 
сказал Александр Георгиевич. — Мото- 
ры не глушите, это ненадолго. 

Буран стих так же внезапно, как и на- 
чался. Оставленные им на дороге косые 
переметы снега для мощных КамАЗов 
помехи не представляли. 

Колонна дружно тронулась. Впереди 
шел автопоезд Матюшина. Накануне он 
принимал от товарищей по работе теп- 
лые поздравления по случаю присужде- 
ния ему Государственной премии Ка- 
захской ССР за выдающиеся достижения 
в труде. А сегодня снова в путь. Алек- 
сандр Георгиевич стал первым лауреа- 
том среди автомобилистов павлодарско- 
го грузового автотранспортного управ- 
ления. Лидером же быть всегда нелегко. 

Двенадцать лет назад пришел в авто- 
колонну № 2566 уволенный из армии 
солдат. И сразу завоевал авторитет. До- 
верили ему ЗИЛ— 130. Машина сильная, 
надежная. Ездил Александр и все вре- 
мя думал: на такой машине, да пять 
тонн. Не по-хозяйски! Взял один при- 
цеп, затем второй. 

— Смотри, парень, не надорвись, — 
шутили одни. 

— Все деньги не заработаешь, — вор- 
чали другие. 

Александр Георгиевич прятал улыбку 
в уголки губ. И продолжал свое. Посте‘ 


БРИГАДИР 


пенно к этому привыкли, и уже не было 
неожиданностью, когда выступил он 
инициатором увеличения межремонтных 
пробегов. За шесть с половиной лет 
Матюшин прошел на своем ЗИЛе без 
капитального ремонта свыше 385 тысяч 
километров. Примеру его последовали 
десятки водителей. Сегодня 350 тысяч 
километров без капремонта становятся 
устойчивым показателем. Экономисты 
же подсчитали, что ежегодный эффект 
по автоуправлению составляет от этого 
450 — 600 тысяч рублей. 

Пять лет назад Матюшин принял 
КамАЗ— 5320. Конечно, сразу же сфор- 
мировал автопоезд с двумя прицепами. 

И возглавил водительскую бригаду. 

Забот прибавилось. Но работать ста- 
ло интересней. Теперь он отвечал уже 
не только за самого себя, но и за всех 
двенадцать водителей бригады. И каж- 
дый из них — человек со своим харак- 
тером, своими привычками. Тут одной 
командой не возьмешь. Обязательно 
личным примером должен был агитиро- 
вать бригадир. И он агитировал. В 1979 
году добился миллионного рубвЖВ ПО 
выработке тонно-километров. Матюши- 
ну был вручен нагрудный знак «Мастер 
вождения автопоездов». 

Миллионного рубежа достигли сего- 
дня и его товарищи по работе — Юрий 
Курченко, Владимир Найверт, Михаил 
Наливайко, Николай Птахов. Все они во- 
дят тяжеловесные автопоезда. Сейчас 
более двухсот водителей автотранспорт- 
ных предприятий управления борются 
за право называться «миллионерами». А 
первым был Александр Матюшин. 

Такие цифры радуют. Вот если бы все 
так работали! План десятой пятилетки 
Александр Георгиевич выполнил за 2 го- 
да 7 месяцев, сэкономил запасных час- 
тей и материалов почти на 3000 рублей, 
топлива 2507 литров. За три года один- 
надцатой пятилетки перевез 17 тысяч 
тонн народнохозяйственных грузов с 
грузооборотом около 4 миллионов тон- 
но-километров. Его бригада выступила 
инициатором соревнования за выполне- 
ние пятилетнего плана к 50-летию ста- 
хановского движения. Этот почин под- 
держали сотни бригад в Казахстане. 

Каждую осень Матюшин перевозит 
зерно, другую продукцию полей. 

— У казахов, — говорит Александр 
Георгиевич, — есть давняя поговорка: 
«Труд, труд и труд — вот три вечных 
сокровища». Работу мало любить, ее 
надо делать добросовестно, с полной 
отдачей сил. Любую работу! Для меня 
лично любимая — это перевозка хлеба. 

Не случалось, чтобы Александр Геор- 
гиевич высказал недовольство каким-то 
заданием. Напротив, он привык к самым 
трудным. Вот и минувшую зиму его 
бригада была занята перевозкой кормов 
для животноводства из Курганской об- 
ласти. Не каждый выдержит тысячекило- 
метровый путь через поземки, через бу- 
раны. А вот они выдерживают. Они — 
это бригада депутата Павлодарского го- 
родского Совета народных депутатов 
двух созывов, молодого коммуниста, 
председателя совета бригадиров автоко- 
лонны № 2566, общественного инспекто- 
ра по безопасности движения Александ- 
ра Георгиевича Матюшина. 


Г. ВЕРШИНИН 


Казахская ССР, 
г. Павлодар 


Советскому автомобилестроению 

ЗОЛОТЫЕ ЧАСЫ ЦИПУЛИНА 

«Когда я в 1926 году пришел на завод, 
единственным человеком, знавшнм там ав- 
томобиль, был инженер Ципулия», — так 
писал в своей автобиографии директор 
1-го Государственного автомобильного заво- 
да (АМО) И. Лихачев. Он ценил хороших 
специалистов, особенно таких разносто- 
ронних, как Владимир Иванович. 

Ципулии был прекрасным конструктором, 
опытным технологом, одаренным организа- 
тором и вдобавок искусным водителем. 

Все эти качества оказались как нельзя кста- 
ти, когда он в 1920 году стал работать на 
АМО. В недостроенных цехах завода едва 
насчитывалось шесть сотен станков, прес- 
сов, полуавтоматов. Около 800 рабочих 
кустарным способом ремонтировали разби- 
тые и изношенные автомобили, главным 
образом трехтонные грузовики «Уайт*. 

Этих «уайтов* русская армия закупила 
в Америке немало. Прочные и простые 
машины довольно хорошо переносили без- 
дорожье и неквалифицированный уход, 
но время брало свое» и грузовики требовали 
ремонта. Владимир Иванович переконструи- 
ровал коробку передач «американца*, раз- 
работал технологию изготовления самых 
дефицитных запчастей к нему, подобрал 
опытным путем рецептуру чугуна для от- 
ливки блоков цилиндров. И с 1921 года 
1-й Государственный автомобильный завод 
(бывший АМО) почти полностью стал изго- 
товлять двигатели для «уайтов*, а затем 
выпускать капитально отремонтированные 
машины с собственными моторами, радиато- 
рами, коробками передач, кузовами, бензо- 
баками, колесами. 

Когда в 1923 году состоялся первый все- 
российский испытательный автомобильный 
пробег, на старт вышли два грузовика «Уайт- 
АМО*. На финише машина под № 9 была 
отмечена призом Сибторга. Завод АМО по- 
лучил серебряный письменный прибор как 
награду «за восстановительный ремонт гру- 
зовиков, показавших наибольшую эконо- 
мичность и отсутствие штрафных очков*. 

Ципулии торжествовал, почувствовав, что 
стоит иа правильном пути. В том же, 1923 
году он модернизировал «Уайт*, заменил 
цепную передачу к задним колесам кар- 
данной, внес много других изменений. Но 
АМО не стал осваивать эту конструкцию, 
и всю техническую документацию, разрабо- 
танную Владимиром Ивановичем, передал 
на авторемонтный завод в Ярославль. Там 
в 1925 году «амовские* чертежи преврати- 
лись ѣ трехтонку Я — 3. 

А тем временем на АМО шла подготовка 
к производству грузовика АМО — Ф15. Еще 
до Октябрьской революции завод должен 
был начать выпуск машин по типу италь- 
янского ФИАТ-1 5-Тер. Из Турина получили 
диа эталонных автомобиля и 163 синьки. 

Еще 350 чертежей сделали амовские инже- 
неры. Вот и весь исходный материал, кото- 
рым располагал в начале 1924 года техни- 
ческий отдел завода, который возглавлял 
Ципулия. 

Прежде всего проверили все старые чер- 
тежи — нашли я устранили массу несоот- 
ветствий и ошибок — в размерах, допусках, 
материалах, термообработке. Чертежи све- 
ряли по «фиатовским* эталонным грузо- 
викам, один из которых был разобран. 
Владимир Иванович чувствовал себя здесь 
в родной стихии — тщательно одетый, он 
был воплощением пунктуальности. Узел 
за узлом распутывал он клубок технической 
неразберихи. Все было тогда проблемой — - 
обработать кулачковый вал и отковать бал- 
ку передней оси, расточить имевший немыс- 
лимую конфигурацию картер заднего мос- 
та и термически обработать шарниры ру- 
левых тяг. 

Эти шарниры особенно запомнились Цн- 
пулияу. На рассвете 1 ноября 1924 года 
Владимир Иванович сел за руль самого 
первого АМО — Ф15 и отправился иа испы- 
тания. Полигоном ему служила булыжная 
мостовая между Крестьянской заставой 


60 лет 


ЦИПУЛИИ в. и. (1882—1940) 

Один из первых русских инженеров- 
автомобилистов. Родился в Калуге. 
Окончил в 1910 году Московское выс- 
шее техническое училище. После полу- 
чения диплома стажировался на авто- 
мобильном заводе «Даймлер* в Герма- 
нии. В годы первой мировой и граж- 
данской войн служил в автомобильных 
частях. С 1920 по 1928 гг. работал на 
АМО управляющим заводом, главным 
инженером, главным конструктором, ру- 
ководил подготовкой производства и 
постройкой первых советских грузови- 
ков АМО— Ф15, участвовал в многочи- 
сленных пробегах как испытатель. В 
1929 году возглавил техническое бюро 
Автостроя в Нижнем Новгороде (ныне 
Горький), изучал в США опыт массового 
производства автомобилей. В 1932 году 
был назначен заместителем начальника 
главного автотракторного управления. 

. и нынешней площадью Ильича. Когда он 
обгонял неспешно кативший трамвай, у 
амовского первенца лопнул шаровой шар- 
нир рулевой тяги. Рывок в сторону — и гру- 
зовик почти уперся радиатором в стену 
дома. Опыт и хладнокровие Ципулина спас- 
ли машину и предотвратили жертвы. А 
произошла поломка из-за неправильной 
термообработки шарового пальца. 

Утром 7 ноября 1924 года на Красную 
площадь в Москве в колонне демонстран- 
тов направились десять ярко-красных авто- 
мобилей. На кузове головной машины беле- 
ла надпись: «1-й АМО 1-й*. Вел эту машину 
старавшийся быть спокойным Ципулии. Ду- 
ховой оркестр гремел над площадью, ритм 
радостного марша выстукивало сердце, мер- 
но вздыхал двигатель, на картере кото- 
рого рельефно выступали буквы АМО. 
Ципулии еле сдерживался, чтобы не затор- 
мозить, не откинзпгь капот и всем, всем, 
всем собравшимся яа площади не показать 
эти буквы... 

Годом позже состоялся всесоюзный испы- 
тательный пробег. Одну из машин АМО 
Ф15 вел Владимир Иванович. Первенец со- 
ветского автомобилестроения финишировал 
без поломок. Его конструктор, технолог 
и испытатель получил от Реввоенсовета рес- 
публики в награду за успешное выступ- 
ление золотые часы. 

Потом Ципулии работал иа ГАЗе, занимал 
руководящие должности в управлении авто- 
мобильной промышленностью, конструиро- 
вал гоночный автомобиль, но годы, отдан- 
ные АМО, всегда оставались для него 

самым, дорогим.. ^ ШУГУРОВ, 

инженер 
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к 40-летию полного освобождения 
территории СССР 
от фашистских захватчиков 


НА ПУТИ к ПОБЕДЕ 



Установка пограничного знака на Государственной границе. 

Фото Н. Колли (ТАСС) 

Еще гремели орудия и языки огня облизывали броню тан- 
ков. Автоматные очереди перемежались ружейными салютами 
у свежих могил погибших товарищей. До победы было еще 
далеко. Но уже летели под гусеницы и колеса машин послед- 
ние на советской земле флаги со свастикой, падали на мосто- 
вые городов ненавистные фашистские вывески. Советская 
земля освобождалась от того, что оставили гитлеровские 
оккупанты. На разрушенные в 1941 году заставы, приходили 
пограничники и Становились на охрану Государственной гра- 
ницы. Война уходила за пределы Советского государства. 

10 октября передовые части 1-го Прибалтийского фронта 
вышли к побережью Балтийского моря. В Курляндском «кот- 
ле» оказались 30 фашистских дивизий. Они так и не смогли 
принять участие в боевых действиях на территории рейха до 
его капитуляции. 

7 октября 1944 года после мощной артиллерийской подго- 
товки войска правого крыла Карельского фронта форсирова- 
ли реку Титовку и прорвали главную полосу обороны против- 
ника. Выходом на рубеж Киркенес — Нейден — Наутси и осво- 
бождением Печенгской области была выполнена задача 
Верховного Главнокомандования: «очистить от фашистских 
захватчиков всю нашу землю и восстановить государственные 
границы Советского Союза по всей линии, от Черного моря 
до Варенцова моря». 

Наступательная операция Карельского фронта в Заполярье 



Самоходные артиллерийские установки СУ— 76 в освобожден- 
ной Риге. 

» Фото В. Савранского (ТАСС) 



На исходных позициях перед атакой «самоходки» ИСУ — 152. 
2-й Прибалтийский фронт, октябрь 1944 г. 

Фото из архива ЦМВС 



Заполярье. Артиллеристы выдвигаются на позиции. 

Фото Д. Козлова (ТАСС) 

и разгром захватчиков в Прибалтике привели к новому значи- 
тельному изменению стратегической обстановки на советско-* 
германском фронте. Наши войска вышли к цитадели фашист- 
ской военщины — Восточной Пруссии, частично вступили на 
ее территорию и создали выгодную обстановку для нанесе- 
ния последующих ударов. 

Ломая сопротивление фашистских войск в Норвегии, осво- 
бождая Болгарию и Румынию, советские войска перешли Кар- 
паты и завязали бои на подступах к Будапешту. Советский 
народ подал руку помощи народам освобожденных стран. 

На военных автомобилистов в этих операциях легла основ- 
ная тяжесть обеспечения стремительных наступательных дей- 
ствий войск. Возросшее мастерство водителей, меры по под- 
держанию высокой технической готовности автомобильного 
Парка позволили бесперебойно снабжать войска всем необ- 
ходимым. 

Автомобилисты успешно действовали в Заполярье и Карпа- 
тах, на европейской равнине и в лесистой Карелии. Их вклад 
в дело полного освобождения от захватчиков территории 
нашей Родины — это тысячи тонн грузов, это тысячи кило^ 
метров фронтовых дорог и бездорожья, бессонные ночи за 
рулем. 

Окончательная победа, до которой надо было немало прой- 
ти с боями, уже светилась на лицах солдат, жителей возрож- 
дающихся городов и селі 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 


В январском номере «За рулем» 
было опубликовано письмо нашей 
чнтгательницы, ставшее поводом для на- 
чала разговора на эту тему. Как все, 
вероятно, помнят, она рассказала о 
том, что долгожданный автомобиль 
оказался причиной разладов в ее се- 
мье, н спрашивала, как избежать на- 
зревающего конфликта. Это обращение 
вызвало живой н заинтересованный 
отклик. Сегодня мы публикуем под- 
борку писем, в которых изложены от- 
нюдь не бесспорные, как нам кажется, 
взгляды, но они наиболее полно отра- 
жают разные точки зрения наших чи- 
тателей. 


Я вполне согласен с автором письма 
«Мы и автомобиль», которое опублико- 
вано в первом номере журнала. Да, 
машина может изменить характер. Ска- 
жу больше — не только изменить ха- 
рактер, но и повлиять на судьбу че- 
ловека, вылечив его. Это я испытал на 
себе. Несколько лет назад со мной слу- 
чилось несчастье — заболел. Долго 
лежал в больнице, а когда наконец 
вышел, то чувствовал себя очень пло- 
хо. Дома, немного отдохнув, занялся 
своим «Москвичом» 1954 года выпу- 
ска, который долго был неисправен. 
Очень увлекся этим делом и вскоре 
полностью восстановил машину. Надо 
сказать, что живу я сейчас в Киргизии, 
а родом из-под Тюмени, где уже много 
лет не бывал. Вот и решил испытать 
себя, поехав туда на машине. Проехал 
более трех тысяч километров по местам, 
где родился и вырос. Столько получил 
впечатлений благодаря своему «Мо- 
сквичу»! 

Три года подряд каждое лето езжу я 
за тысячи километров к родным ме- 
стам и с каждым годом чувствую себя 
лучше и лучше. Это моя машина дала 
мне возможность обрести бодрость, на- 
браться терпения, поддерживать по- 
стоянно хорошее настроение и, глав- 
ное, обрести веру в себя. Иногда мне 
кажется, что без нее я пропал бы или, 
во всяком случае, жить было бы неин- 
тересно. 

Таким образом, в моей жизни, как 
и в жизни той женщины, что обрати- 
лась с письмом в редакцию, машина 
значит очень много. Но много хороше- 
го, доброго, а не злого и разрушающе- 
го. И дело здесь не только в автомоби- 
ле, скорее в нас самих. Если вы с му- 
жем оба поймете это, то и семья ваша 
обретет покой и благополучие как в 
доме, так и в салоне любимой «Ни- 
вы». А если нет — продавайте маши- 


ну... 


Киргизская ССР, 
с. Озерное 


Г. ЕЛЬНПЕВ 


Прочел опубликованное в журнале 
письмо читательницы и изумился: 
как все похоже на то, что творилось у 
нас с женой. Как купили автомобиль, 
ссоры, до этого довольно редкие, 
на порядок участились. Она все вре- 
мя пыталась меня учить, что за рулем 
делать, как ехать, куда смотреть, хотя 
сама никогда не водила машину и Пра- 


вил не знает. Сколько раз я ее преду- 
преждал, что нервы у меня не желез- 
ные, — бесполезно. И вот, на седьмом 
году эксплуатации машины мы разве- 
лись. Правда, были и еще причины, но 
машина — основная. Оба в душе жа- 
леем о сделанном, но понимаем, что 
совладать с собой не можем, и случив- 
шееся — логичный итог взаимоотноше- 
ний между нами и автомобилем. 

Как-то видел хорошую карикатуру. 
В салоне автомобиля мужчина за ру- 
лем и рядом женщина. Оба пристег- 
нуты ремнями безопасности, но у жен- 
щины еще и рот завязан. Очень поучи- 
тельно. Поэтому закончить хочу об- 
ращением: Дорогие женщины! Пожа- 
луйста, «не возникайте» в кабине с 
нравоучениями и не проситесь за руль. 
Мы любим вас за вашу слабость, а не 
силу. Ваши мужчины. 

Э. П. 

г. Новосибирск 

Со смешанным чувством смущения и 
тревоги прочитал в первом номере 
журнала письмо читательницы, кото- 
рую для удобства обращения назову 
ЖЗР — Женщина За Рулем. 

Общаясь с людьми «на колесах», 
уважаемая ЖЗР, приходилось мне и 
раньше слышать истории, подобные ва- 
шей. И очень правильно поступила ре- 
дакция, предложив обсудить, как гово- 
рится, всем миром эту важную, хотя 
и щекотливую проблему. Мне представ- 
ляется, что у вас в семье дела обстоят 
не так уж и плохо, поскольку в тесном 
салоне вашего семейного мирка по 
крайней мере один человек остается 
им при всех обстоятельствах. А мне 
сейчас вспомнилась семья, в которой 
и конфликтов-то не возникает, настоль- 
ко «спелись» между собой супруги, 
полностью уверовав в «лошадиные си- 
лы» привычной философии. У вас все- 
таки идет борьба, и я бы не сказал, 
что силы так уж не равны. А вот у 
известной мне четы все ладно и со- 
гласно: вместе забаррикадировались от 
окружающего мира в кабине своего 
«жигуленка», задраили наглухо окна 
и поливают окружающих грязью в 
прямом и переносном смысле. Вот где 
пласт, до того забитый сорняками, 
что перепахать его будет ой как не лег- 
ко. 

Что касается вашего мужа, то, с од- 
ной стороны, тот, кого отметили своей 
любовью дети, по моему глубокому 
убеждению, хороший человек — чис- 
тый детский разум ошибается редко. 
Но, с другой стороны, человек, для ко- 
торого, когда он за рулем автомобиля, 
все встречные «кретины», «ослы», да 
еще «настеганные», заслуживает осуж- 
дения. 

Все было бы просто, если бы речь 
шла о двух разных людях, но вы пи- 
шете об одном и том же человеке. 
Парадокс автомобильного века? Веро- 
ятно. И все — из-за какой-то сверкаю- 
щей краской «Нивы»! Не слишком ли 
много чести железному дракону? Мне 
кажется, что вы оба, уважаемая ЖЗР, 
питаете слишком нежные чувства к 


своему автомобилю. Боюсь, не стал ли 
он для вас чем-то вроде культа, идо- 
ла. В редакционном предисловии к ва- 
шему письму было высказано предпо- 
ложение о роли машины как катализа- 
тора, выявляющего глубинную сущ- 
ность его владельца. Мне кажется, клю- 
чевое слово найдено. Да, катализатор, 
да, лакмусовая бумажка, заставляющая 
иных из нас краснеть от самодовольст- 
ва, если личный «выезд» мощнее и 
роскошнее соседского, синеть от зави- 
сти, если «лошадиными силами» или 
престижностью модели кто-то нас 
перещеголял, кипеть от возмущения и 
жаждать тут же отмщения, если по- 
казалось, что кто-то помешал на до- 
роге или, тем более, покушается на ва- 
ше право проехать первым... 

Простите за прямоту, но в такого 
рода поступках тоже проявляется сущ- 
ность характера вашего супруга, а не 
только в том, что его руками выращен 
сквер во дворе... Поэтому есть основа- 
ния думать, что вы сможете сохранить 
и мужа, и машину, и свое место за ру- 
лем только в том случае, если в ва- 
шей семейной жизни автомобиль зай- 
мет подобающее ему место — пусть не 
последнее, но уж во всяком случае и 
не главное. 

П. АВРАХОВ 

г. Кривой Рог 

Думаю, вы со мной согласитесь, что 
человек испытывается не только лише- 
ниями, но и достатком. К сожалению, 
далеко не все люди, особенно из тех, 
кто достигает материального благопо- 
лучия уже в немолодом возрасте, с 
честью выносят испытание этим самым 
достатком. Не секрет, что многие с 
большим достоинством переносят ли- 
шения. А вот достижение желаемых 
материальных благ нередко расслабля- 
ет человека и иногда способствует про- 
явлению низменных инстинктов, кото- 
рые до того успешно подавлялись. В та- 
кой ситуации решающее значение 
имеет уровень общей культуры челове- 
ка, его воспитанность, твердость и ста- 
бильность характера. Истинно добрый, 
культурный и воспитанный человек 
будет доброжелателец^ к окружающим 
везде и всюду, в том числе и за рулем 
автомобиля, так как мир и хорошее на- 
строение для него, безусловно, дороже 
коробки передач или двигателя, кото- 
рыми другие пользуются, якобы, не 
вполне грамотно. 

Мне кажется, что для вас и вашего 
мужа автомобиль станет истинной радо- 
стью только тогда, когда вы по-настоя- 
щему осознаете — он не роскошь, а 
только средство передвижения. Поэто- 
му не надо ни к кому обращаться за 
помощью. Обратитесь к самим себе и 
научитесь вместе с мужем пользовать- 
ся любой вещью, даже самой дорогой, 
разумно, спокойно и привычно. Изви- 
ните за резкость, но это от чистого 
сердца, как женщина женщине. Желаю 
вам мира и в семье, и в салоне авто- 
мобиля. 

С. СИТДИКОВА 

г. Бийск 
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Тысячи ветеранов войны обучают се- 
годня в школах оборонного Общества 
будущих военных водителей, передают 
им свои знания, свой жизненный опыт. 
Об одном из таких наставников, Николае 
Константиновиче Рябове рассказывает 
публикуемая здесь корреспонденция из 
Читы. 

Лет десять назад в читинской авто- 
школе решили, что будет лучше, если за- 
нятия по Правилам дорожного движения 
с каждой группой станут проводить 
классные руководители. Выполняя это 
решение, преподаватель Николай Кон- 
стантинович Рябов оставил свое привыч- 
ное место и перешел в класс устройст- 
ва автомобиля. Однако прошло совсем 
немного времени, и Рябов вернулся на 
старое место. И не потому, что не спра- 
вился с новой работой. Просто экзамены 
по Правилам дорожного движения вдруг 
«завалило» небывалое число курсантов. 
Оказалось, предмет этот может вести 
совсем не каждый. Тем более вести так, 
как Николай Константинович. 

С этого эпизода начал свой рассказ о 
Рябове начальник читинской автошколы 
ДОСААФ Борис Федорович Сиваков. 

— Николай Константинович работает 
здесь около двадцати лет. Говорить о 
нем — это говорить и о самой школе, — 
продолжил Сиваков. — Рябов и школа — 
неразделимы. Он отдает себя работе 
без остатка. Может быть это звучит вы- 
сокопарно, но так оно и есть. ‘ 

Задача нашей школы, как и всех школ 
ДОСААФ, двуедина: обучение и воспи- 
тание молодого человека. В короткий 
срок мы должны подготовить его к 
службе в армии. И тут вполне уместно 
вспомнить Основные направления ре- 
формы общеобразовательной и профес- 
сиональной школы, где немало говорит- 
ся о воспитании защитников Родины. Мы 
в Этой цепи ступень, с которой призыв- 
ник шагает прямо в армейский строй. 
Наилучшим образом подготовить чело- 
века к этому важному этапу жизни — 
дело непростое. И с этим делом пре- 
красно справляется Николай Константи- 
нович Рябов. Он не только владеет в 
совершенстве всеми тонкостями методи- 
ки. Преподаватели школы учатся у него 
умению находить индивидуальный под- 
ход к ребятам, требовательности, само- 
отдаче, знанию людей. Это умение на- 
коплено всей жизнью преподавателя: 
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учебой в военном училище, годами вой- 
ны, опытом воспитания молодых людей 
вот уже на протяжении почти тридцати 
лет. 

Если заглянуть в его класс во время 
занятий, то первое, что бросится в гла- 
за, — строгая дисциплина и в то же вре- 
мя атмосфера доверительности и взаим- 
ного уважения между преподавателем и 
курсантами. Рябов убежден, что дисцип- 
линированный курсант — это в будущем 
дисциплинированный водитель. А дис- 
циплина залог работы без дорожно- 
транспортных происшествий и других 
ЧП. И поэтому, говоря, например, о 
проверке технического состояния авто- 
мобиля перед выходом в рейс, Николай 
Константинович непременно расскажет 
курсантам поучительный фронтовой эпи- 
зод, показывающий, как исправная тех- 
ника выручила бойцов в трудную мину- 
ту. Такая привязка к конкретной жиз- 
ненной ситуации остается в памяти кур- 
сантов надолго, запоминается прочнее, 
нежели сухие строчки инструкций. 

Рябов умеет привить ребятам самое 
серьезное отношение к своему предмету. 
Когда до экзаменов остается две-три не- 
дели, он предлагает курсантам допол- 
нительные занятия. Начинаются они на 
два часа раньше первого урока. «Остав- 
лять вечером не имеет смысла — голо- 
ва уже не так соображает, — говорит 
Рябов, — устают все-таки. Поэтому при- 
ходим пораньше». Те, кому надо подтя- 
нуться, догнать товарищей, не нуждают- 
ся в напоминаниях. Задают вопросы, ре- 
шают задачи. А уж когда Николай Кон- 
стантинович приводит своих курсантов 
на экзамен в ГАИ, там говорят: «Эти 
сдадут. Рябовская школа». И они сдают. 
Из десяти-одиннадцати групп, бывает, 
лишь пять-шесть человек не сдают 
Правила с первого захода. Когда его 
спрашивают о секретах мастерства, он 
только улыбается: какие тут секреты: 
узнать способности каждого, тщательно 
изучить группу. 

Специфика экзамена, который прини- 
мает бесстрастная машина, знающая 
лишь две оценки — «сдал», «не сдал», 
диктует ему свою методику. Рябов пе- 
рестраивает психологию вчерашних 
школьников. Убеждает, что тройку им 
никто не поставит. Из десяти вопросов 
нужно правильно ответить по крайней 
мере на девять. И оценка может быть 
либо положительной, либо отрицатель- 
ной. Заглянем в журнал. Там оценки та- 
кие: 1, 2, 5. «Середняков я не считаю за 
успевающих», — говорит Николай Кон- 
стантинович. И это оправдывается прак- 
тикой. 

Хороший преподаватель — всегда ак- 
тивный рационализатор. И Рябов не ис- 
ключение. За два последних года офи- 
циально оформлено пять его рацпред- 
ложений. Это макеты, стенды, приспо- 
собления, помогающие преподавателю в 
объяснении нового материала, закрепле- 
нии пройденного, облегчающие опрос 
курсантов. Одно из таких новшеств да- 
ет возможность опросить группу всего 
за 10 — 15 минут и всем выставить оцен- 
ки. Это — тоже один из его принципов: 
оценивать работу каждого по каждой 
теме. 

Николай Константинович старается 
развивать у ребят реакцию. Когда тема 
усвоена, он не дает времени на обду- 
мывание, требует отвечать моменталь- 
но. Ведь дорожная ситуация тоже не по- 
зволит водителю рассуждать, заставит 
быстро принимать верное решение. 


К каждой группе, утверждает Рябов, 
нужен свой подход. Двух одинаковых 
групп не бывает, как не бывает двух 
одинаковых людей. Но в каждой есть 
ребята, умеющие мастерить или способ- 
ные к оформительской работе. Нико- 
лай Константинович старается быстрее 
выявить их склонности и использовать, 
например, в рационализаторской работе. 
И курсанты всегда идут навстречу. Они 
многому могут научиться у своего пре- 
подавателя, энтузиаста автодела, кото- 
рый прекрасно разбирается не только 
в тонкостях сложной дорожной ситуа- 
ции, но и в узлах и механизмах, который 
в мастерской может самостоятельно из- 
готовить любую деталь. 

Свой богатый преподавательский опыт 
Рябов собирал по крупицам многие го- 
ды. Во время отпуска, где бы ни отды- 
хал, всегда старался зайти в автошколу, 
поговорить с преподавателями. Так он 
познакомился с работой лучших учеб- 
ных организаций в Киеве, Херсоне, Ом- 
ске, Улан-Удэ, Благовещенске, в других 
городах. 

Многие ребята благодарны Николаю 
Константиновичу за науку, многие пи- 
шут ему из армии, рассказывают о 
службе, делятся своими шоферскими за- 
ботами, просят совета. Михаил Мартья- 
нов, Дмитрий Осипов после увольнения 
в запас вернулись в автошколу, работа- 
ют инструкторами. Как и Михаил Сали- 
сов, считавшийся когда-то «трудным». 
Немало пришлось поработать с ним Ря- 
бову. Теперь Михаил Григорьевич Сали- 
сов успешно работает в читинской ав- 
тошколе. 

— Успехи успехами, но есть и про- 
блемы, — говорит Рябов. — Будь у нас 
свое общежитие для курсантов, мы смог- 
ли бы еще лучше вести воспитательную 
работу. А то молодые ребята, впервые 
вышедшие из-под родительской опеки, 
бывает, попадают под дурное влияние. 
И нам приходится прилагать огромные 
усилия, чтобы это влияние преодолеть. 
Эти усилия мы могли бы использовать с 
гораздо большей отдачей. 

Конечно, они приходят сюда разные, 
а требования к ним предъявляются оди- 
наково высокие. Вот и сейчас учится в 
школе один парень из «трудных». Уже 
и в милиции состоял на учете. А Нико- 
лай Константинович считает, что им 
просто никто никогда всерьез не интере- 
совался, не старался узнать, о чем тот 
думает, к чему стремится. Попал вче- 
рашний школьник в трудную ситуацию. 
Мать болеет, заняться им больше неко- 
му. Выпил раз, выпил другой. Угнал мо- 
тоцикл... Николай Константинович позна- 
комился с ним поближе, узнал харак- 
тер, склонности, привычки. Увлек своим 
предметом. И уже с уверенностью гово- 
рит, что экзамены курсант сдаст 
успешно. Рябов даже место ему при- 
смотрел в хорошем коллективе, где па- 
рень будет работать перед армией, 
а там, как знать, может и вернется туда 
после службы. Поможет оформиться на 
работу, хоть и не его это дело. Но ина- 
че он не может. На то он преподаватель. 

Сейчас в школе новый поток курсан- 
тов. Быстро бежит время, и еще одна 
группа ребят, прошедших «рябовскую 
школу», скоро получит замечательную 
профессию — водителя автомобиля, во- 
енного шофера. И каждый из цих уне- 
сет навсегда благодарную память о пре- 
красном наставнике. 

А. БИЛЕЦКИЙ 

г. Чита 




ІМСТЕМ 
И НОВИЧКИ 


я считаю себя далеко не нович- 
ком в автомобильном деле. Десять 
лет проработал за рулем. Последние 
два года — мастером практического 
обучения вождению. Накопил некото- 
рые наблюдения. 

Учитывая, что журнал «За рулем» 
последнее время уделяет много вни- 
мания вопросам взаимоотношений 
между водителями, хочу, в свою оче- 
редь, высказаться по этому вопросу. 

Машину, на которой я работаю, 
шоферы в обиходе называют «бук- 
варем». Казалось бы, надо этим гор- 
диться. Но тут все наоборот. Отно- 
шение к «букварю» на дороге еще 
более пренебрежительное, чем к но- 
вичку с зеленым листком на стекле. 

В какой-то мере досаду водителей 
я могу понять: учебный автомобиль 
в самом деле создает некоторую по- 
меху на дороге. 

Но ведь она не столь велика, что- 
бы из-за этого нервничать и портить 
настроение себе и окружающим. На- 
чальное обучение будущие водители 
проходят на закрытой площадке; 
первые упражнения мы отрабатываем 
на тихих, незагруженных улицах. И 
на оживленные магистрали решаемся 
выезжать со своими подопечными 
лишь тогда, когда у них уже появит- 
ся достаточный навык, а у нас, мас- 
теров, — уверенность в их силах. 

И при этих первых выездах нам так 
нужна поддержка со стороны более 
опытных коллег, таи важны их пре- 
дусмотрительность, таит, обычная че- 
ловеческая вежливость. 

Увы! Помнится, недавно один ав- 
толюбитель в своей статье сравнил 
машину новичка с зайцем, которого 
все хотят непременно обогнать. Я 
бы сказал по-иному: наш «букварь» — 
как бельмо на глазу. Одно его появ- 
ление приводит в какое-то смятение 
тех, кто не так давно и сам был уче- 
ником. 

В нашем городе узкие улицы, мно- 
го небольших перекрестков с огра- 
ниченным обзором. Приходится быть 
очень внимательным и осторожным, 
прививать эти качества и своим уче- 
никам. Но мои старания пропадают 
зря, если я говорю одно, а шофер 
самосвала тут же, будто задавшись 
целью меня опровергнуть, делает об- 
ратное: сокращает дистанцию до 
предела, понуждая меня ехать быст- 
рее; нетерпеливо сигналит у свето- 
фора, если ученик хоть на секунду 


замешкается с троганьем: обгоняет в 
самом неподходящем месте. Это не 
голые слова. Из 12 наших учебных ав- 
томобилей шесть (в том числе и мой) 
имеют повреждения — наезд сзади. 

А вот и типичные иллюстрации. 
Картинка первая. Мы едем по Ком- 
сомольской улице — одной из самых 
загруженных. Нас обгоняет такси — 
обгоняет грубо, отчаянно подрезая 
и чудом уходя от столкновения со 
встречной машиной. Ученик в такой 
ситуации не может разрядить обста- 
новку, мне приходится вмешиваться в 
управление (тормоз и — вправо, к 
бордюру). Все, кто уже стал водите- 
лем, согласятся со мной: нервы у 
курсанта и так напряжены, вмеша- 
тельство инструктора выбивает его 
из колеи. После этого единственное 
решение — свернуть в тихую улочку 
и дать человеку отдых, отвлечь его, 
расслабить. При этом теряется столь 
дорогое учебное время. 

Картинка вторая. Подъезжаем к пе- 
рекрестку. Я метров за сто преду- 
преждаю ученика: «Повернем напра- 
. во, на улццу Парковую». В зеркало 
вижу, что сзади наседает «Икарус», и 
потому говорю вслух: «Резко не тор- 
мози...» Но закончить фразу не успе- 
ваю. Уловив только слово «тормози», 
ученик мгновенно (вот бы такая ре- 
акция — да когда нужно!) нажал на 
тормоз. Каким-то чудом шофер 
«Икаруса» тоже успел среагировать 
и буквально посадил автобус на все 
колеса. А мне показал красноречивый 
жест у виска. Обидно! Кто из нас 
сделал больше ошибок? Погода су- 
хая, солнечная. Знак «У» на нашей 
машине виден отчетливо. Кто как не 
профессионал высокого класса дол- 
жен понимать: машине с таким зна- 
ком надо предоставлять, как сейчас 
принято говорить, «режим наиболь- 
шего благоприятствования». 

Одновременно хотел бы обратить- 
ся с предложением к Главному уп- 
равлению ГАИ МВД СССР. 

Почему бы не узаконить требова- 
ние, чтобы все учебные автомобили 
оборудовались оранжевым мигаю- 
щим маячком. Если уж таким сред- 
ством снабжаются дорожные и иные 
машины, то в применении к нашим 
«букварям» это тем более оправда- 
но: мы ведь обучаем и в темное вре- 
мя, когда знак «У» различить невоз- 
можно. 

Воспитание будущего водителя — 
дело непростое. Результат этого про- 
цесса, конечно, во многом зависит 
от мастера и преподавателя, от по- 
становки учебного и воспитательного 
процессов. 

Но лучшее воспитание — личный 
пример. Если бы все водители, заме- 
тив учебный автомобиль, вели себя 
так же, как у поста ГАИ, то есть скру- 
пулезно выполняли все требования 
Правил, это, конечно, отразилось бы 
на наших учениках. Итак, я прошу 
вас, коллеги: будьте примером на до- 
роге. Пусть каждый станет мастером. 
И тогда мы сообща сумеем робкого 
ученика превратить в надежного, 
уверенного водителя. 

С. БИССЕ 

Ленинградская область, 
г. Пушкин 


ПРИВЕТ, 
«СИТРОЕН»! 

Казалось, нет конца этой веренице ав- 
томобилей. Широкие и низкие, все они 
были на одно лицо, потому что представ- 
ляли модели одного семейства — перво- 
го переднеприводного поколения «ситро- 
енов» выпуска 1934—1957 годов. Францу- 
зы назвали его «Траксьон аван» — перед- 
ний привод и гордились передовыми тех- 
ническими решениями, характерными 
для всего семейства: «мокрыми» гильза- 
ми цилиндров, несущим кузовом, торси- 
онной подвеской колес, реечным руле- 
вым механизмом. При этом всегда под- 
черкивалось, что таким «Ситроеном» 
пользовался комиссар Мегре — герой 
детективных повестей ж. Сименона. 

Но волею судеб самый крупный клуб 
владельцев этих известных машин сло- 
жился не во Франции, а в Голландии. 
«Траксьон аван клуб» (так называется 
он), насчитывающий 1400 членов, летом 
нынешнего года организовал пробег по 
дорогам Европы протяженностью в 7500 
километров. Его маршрут начался в Па- 
риже, прошел через Брюссель, Амстер- 
дам, Гамбург, Копенгаген, Стокгольм, 
Хельсинки. Ленинград. Москву, Минск. 
Варшаву. Карл-Маркс-Штадт, Франкфурт 
и финишировал 11 августа в Париже. 

По 400 — 450 километров в день прохо- 
дила колонна. Сто двадцать семь «ситрое- 
нов» прибыли в Москву — самую даль- 
нюю точку маршрута. Она была выбрана 
не случайно. Ровно 50 лет назад служа- 
щий гостиницы Франсуа Леко, узнав, что 
«Ситроен» начал выпускать новую мо- 
дель, появление которой у многих вызва- 
ло усмешки, предложил фирме свои 
услуги в качестве испытателя в реклам- 
ном пробеге на выносливость: Париж — 
Москва — Париж. Штаб-квартира «Ситрое- 
на* на набережной Жавель в Париже 
дала на это согласие. Леко на «траксьон 
аван» покрыл без поломок весь путь и 
своим успехом немало способствовал ро- 
сту репутации новой модели. 

И вот спустя полвека снова «Париж — 
Москва — Париж». В подмосковном мо- 
теле «Солнечный» можно было увидеть 
почти все разновидности первых перед- 
неприводных «ситроенов*. Тут и четырех- 
цилиндровые рабо'^им объемом 1628 и 
1911 см3, и шестицилиндровые (2867 смЗ) 
модификации с различными кузовами: 
девяти- и шестиместные седаны, двухме- 
стные купе, четырехместный кабриолет. 
Море «ситроенов»! 

Прибывшие в наіі^ страну члены 
«Траксьон аван клуба» — голландцы, 
бельгийцы, французы, англичане — 
встретились с активом московского клу- 
ба «Следопыты автомотостарины*. Гос- 
тям показали реставрированные маши- 
ны. И сразу вопросы, приглашения за- 
глянуть под капот. 

Гость из Швейцарии замечает, что у 
них в стране не встретишь таких любов- 
но восстановленных машин, как «Мерсе- 
дес-Бенц-130» В. Солодунина или «Пак- 
кард» Ю. Алехина. 

Кто-то из москвичей- замечает, что боль- 
шая часть автомобилей наших гостей пос- 
левоенного выпуска. 

— Пардон, — восклицает Билль де 
Хек, один из руководителей клуба, — - 
вон там — самый старый «Ситроен-7» 
1934 года. 

Владелец машины деловито поясняет: 

— Я ее второй хозяин, ее пробег — 
90 тысяч километров, в моих руках она 
тринадцатый год. 

На прощание — автографы, рукопо- 
жатия. гудки. 

— Счастливого пути, коллеги! 

Л. ШУГУРОВ 






ЮБИЛЕЙНАЯ ВЫСТАВКА 


С августа по ноябрь на ВДНХ в Моск- 
ве действует большая выставка, посвя- 
щенная 60-летию советского автомобиле- 
строения. На ней демонстрируют свои 
достижения в области техники, техноло- 
гии, организации производства сотни 
предприятий, изготовляющих автомоби- 
ли. узлы и агрегаты для них. научно-ис- 
следовательские учреждения отрасли. 
Разумеется, в центре внимания нахо- 
дятся автомобили. Основную их массу 
представляют модели, выпускаемые в 
настоящее время. Наряду с ними в экс- 
позиции находятся отдельные перспек- 
тивные модели, которые будут по- 
ставлены на конвейер в ближайшее вре- 
мя, и автомобили прошлых лет. 

Редакция «За рулем» в последующих 
номерах познакомит своих читателей с 
экспонатами юбилейной выставки. 

СТРОИТСЯ 

ЯРЦЕВСКИЙ ДИЗЕЛЬНЫЙ 

Автомобильный завод имени И. А. Ли- 
хачева к 1988 году должен развернуть 
выпуск высокопроизводительных и эко- 
номичных дизельных грузовиков. Эти 
задачи, сформ.улированные в предложе- 
ниях Совета Министров СССР, одобрен- 
ных Политбюро ЦК КПСС, стали для 
коллектива производственного объеди- 
нения «АвтоЗИЛ» программными в раз- 
витии производства. 

В плане этой программы — реконст- 
рукция головного предприятия в Москве 
и сооружение новых. Так, на Смолен- 
щине уже полным ходом идет строитель- 
ство первой очереди ярцевского завода 
дизельных двигателей. В его цехах полу- 
чат массовое применение роботы, лазер- 
ные установки, подземный межцеховой 
транспорт, автоматизированные системы 
управления. Промышленная площадка 
нового завода занимает 140 гектаров. 
Отливки для него станет поставлять дру- 
гой филиал головного предприятия — 
ярцевский литейно-механический завод, 
который сейчас расширяется. 

Уже расчищена площадка для главно- 
го корпуса дизельного завода, заложен 
его фундамент, проложены дороги, идет 
строительство жилья. 

Промышленный комплекс будет обес- 
печен людскими ресурсами из числа жи- 
телей Ярцева и окрестностей Смоленска. 
Сейчас многие из них пришли на ново- 
стройку. А потом, освоив рабочие спе- 
циальности. они займут места у станков, 
конвейеров, приборов*. 

Сооружение большого промышленного 
комплекса, имеющее важное экономиче- 
ское значение, создаст условия и для 
роста старейшего русского города, его 
благоустройства, культурного развития. 

СОВЕТСКИЕ АВТОМОБИЛИ 
В КНР 


Советский Союз поставит в соответст- 
вии с контрактом, заключенным «Авто- 
экспортом» и «Запчастьэкспортом» с со- 
ответствующей внешнеторговой органи- 
зацией КНР, грузовики МАЗ, легковые 
автомобили ВАЗ — 2105 и запасные части. 
Кроме того, в г. Шеньяне будет построе- 
на станция технического обслуживания 
автомобилей «Волга», 


ТАКСИ К ПОДЪЕЗДУ 

Московское такси — крупное подраз- 
деление городского хозяйства: из 21 пар- 
ка каждый день выходит на линию 
около 18 тысяч машин. Таксомоторная 
служба столицы постоянно расширяется. 
Оперативность ее работы повышают 
внедряемые в практику современные 
технические средства. В частности, про- 
ходит испытания автоматизированная 
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система «Огонек» центральной диспет- 
черской службы движения. ЭВМ помога- 
ет выбрать по очередному вызову заказ- 
чика свободную машину, которая ближе 
всего к его дому. Система оперативной 
диспетчерской радиосвязи дает возмож- 
ность без промедления передать заказ 
водителю. Благодаря помощи «Огонька» 
машина проделывает к дому клиента 
наименьший путь, а значит, уменьшает- 
ся цена поездки для заказчика. Уже. в 
нынешнем году после испытаний систе- 
му «Огонек» намечается перевести в ра- 
бочий режим. 

Повысить оперативность в работе са- 
мих таксомоторных хозяйств должна 
другая автоматизированная система — 
«Таксопарк». Ее первую очередь плани 
руется ввести в будущем году. 

Для улучшения работы московского 
такси намечены и другие меры: строи- 
тельство новых парков в районах мас- 
совой застройки, более рациональное 
размещение стоянок. Количество машин 
с зеленым огоньком вскоре достигнет 
20 тысяч. 

«ДАВАЙТЕ БЕЗ АВАРИЙ!» 

Закончился первый Всесоюзный кон- 
курс изданий по безопасности дорожного 
движения, который был организован Ми- 
нистерством внутренних дел СССР и 
Госкомиздатом СССР (его условия сооб- 
щались в журнале «За рулем», 1983, 
№ 9), На конкурс поступило более 

1000 изданий, выпущенных за последние 
два года. Среди них 38 книг, 39 брошюр. 
544 плаката. 14 буклетов. Многие из 
представленных на конкурс работ 
свидетельствуют о том, что издательства 
и типографии с помощью органов Гос- 
автоинспекции улучшили содержание и 
оформление произведений по этой тема- 
тике. Особо следует отметить издания из 
Эстонии, Белоруссии, с Украины, из Лит- 
вы и РСФСР, в частности, издательств 
«Транспорт», «Планета», «Юридическая 
литература» и «Малыш» (Москва), «Тех- 
ника» (Киев), «Ураджай» и «Полымя» 
(Минск), «Ээсти раамат» и «Валгус» (Тал- 
лин). 

Жюри конкурса присудило дипломы 
первой степени: по разделу книг и бро- 
шюр — книгам «Давайте без аварий!» 
(автор X. М. Румвольт, издательство 
«Валгус». Таллин) и «Дорожные условия 
и безопасность движения» (автор В. Ф. 
Бабков, издательство «Транспорт». Мо- 
сква); по разделу плакатов и буклетов — 
комплекту плакатов «Дорога в школу» 
(Издательство ЦК КП Литвы имени Ша- 
ма.ускаса, Вильнюс) и плакату «Выбери 
безопасный маршрут» (изготовлен Глав- 
коопторгрекламой по заказу УГАИ ГУВД 
Мосгорисполкома); по разделу открыток, 
листовок и календарей — комплекту от- 
крыток по Правилам дорожного движе- 
ния «Красный, желтый, зеленый!» (изда- 
тельство «Планета», Москва). 

За лучшие издания авторы, художни- 
ки, редакторы и работники полиграфиче- 
ских предприятий награждены денежны- 
ми премиями. 


Конкурс убедительно продемонстриро- 
вал растущий интерес к проблеме безо- 
пасности движения, он показал, что все 
больше тво})ческих и издательских ра- 
ботников обращаются к этой актуальной 
теме. 

М. ЗАИУРЕНОВ. 
член жюри конкурса, 
старший госавтоинспектор 
ГУГАИ МВД СССР 


ЭКОНОМИЯ - 
1700 ТОНН СТАЛИ 


Восстановление наиболее сложных де- 
талей для автомобильных дизелей — 
ванчная народнохозяйственная задача. 
Ее решение позволит сэкономить боль- 
шое количество дорогостоящего сырья и 
обеспечит парк двигателей необходимы- 
ми запасными частями. С этой целью 
в ярославском производственном объе- 
динении «Автодизель» введена в строй 
первая очередь тутаевского эксперимен- 
тально-ремонтного завода. 

Производственные мощности первой 
очереди обеспечат ежегодное восстанов- 
ление 5 тысяч коленчатых валов для 
дизелей ЯМЗ— 240, а также 50 тысяч 
шатунов, 300 тысяч поршневых пальцев 
и других деталей. Благодаря ремонту 
будет экономиться 1700 тонн высоколе 
гированной стали в год. 


Участок восстановления коленчатых ва- 
лов ЯМЗ— 240. 

Фото Б. Саранцева (ТАСС) 



ИЗ ДЕСЯТИЛЕТКИ - 


С «ПРАВАМИ» 


Ежегодно тридцать выпускников лото- 
шинской средней школы (Московская 
область) вместе с аттестатом зрелости 
получают удостоверение на право управ- 
ления авто.мобилем. Многие из них сей- 
час работают в совхозах и колхозах 
района. 

Руководит обучением школьников ав- 
тоделу бывший инжен^ совхоза «Лото- 
шинский» коммунист Л. Заразилов, ко- 
торому районный комитет партии пору- 
чил этот важный участок работы с мо- 
лодежью. 

Л. Зарази лов ведет занятия с учащимися 
10 класса лотошинской средней школы. 

Фото Г. Хамельянинова (ТАСС) 
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СЕМИНАР 
В ЧЕРТАНОВЕ 

В техническом центре торгового 
представительства ЧССР в Москве 
царило оживление. Современные 
корпуса центра, раскинувшегося В 
Чертанове, принимали гостей — 
представителей «Автоэкспорта», Ми- 
нистерства торговли СССР, ВНИИ 
мотоциклостроения, мотоциклетных 
отделов торговых баз, редакции 
журнала «За рулем» и других уча- 
стников большого семинара на тему 
♦ Чехословацкие мотоциклы для 
СССР в двенадцатой пятилетке». 
Его проводили внешнеторговое объ- 
единение ЧССР ♦Мотоков», заводы 
ЯВА, 43, ♦Велорекс», торгпредство 
ЧССР. 

Мотоциклы марок ЯВА, 43 (а в 
свое время также ♦Маиет» и «Огар»), 
ЭСО, боковой прицеп «Велорекс» 
поставляются в СССР с 1946 года. 

С 1957 года они стали поступать в 
Советский Союз вс все возрастаю- 
щих количествах, и к настоящему 
времени советские мотоциклисты по- 
лучили более двух миллионов ма- 
шин чехословацкого производства, 
как дорожных, так и спортивных. 
Поэтому столь велик был интерес 
участников семинара к ассортимен- 
ту моделей, их конструктивным осо- 
бенностям, перспективам экспорта 
из ЧССР в ближайшие годы. 

Заводские специалисты представи- 
ли модернизированные и новые об- 
разцы техники, обменялись с потре- 
бителями мнениями по обслужива- 
нию и ремонту ЯВ, прицепов «Вс- 
лорекс», получаемых советскими 
мотоциклистами. 

Наряду с уже известными моделя- 
ми там можно было видеть немало 
новинок. Одну из них преподнес за- 
вод ЯВА. Почти 99 7о его продукции 
идет на экспорт, главным образом 
в социалистические страны, и среди 
них Советский Союз является самым 
крупным покупателем. 

Специалисты ЯВЫ представили 
новый двухцилиндровый двухтакт- 
ный двигатель для дорожного мото- 
цикла класса 350 см^ В отличие от 
прежней модели у него не чугунные, 
а алюминиевые цилиндры с запрес- 
сованными гильзами из легирован- 
ного чугуна, коленчатый вал и 
сцепление новой конструкции. Из- 
менилось внешнее оформление дви- 
гателя, в частности боковые крыш- 
ки картера. А главное, улучшились 
его показатели. Он стал мощнее 
(26 л. С./19 кВт при 5500 об/мин) и 
экономичнее (4,2 л/100 км). Надо 
отметить, что при степени сжатия 
10,2 двигатель работает на бензине 
со сравнительно невысоким октано- 
вым числом — 90. Смесь бензина с 
маслом — в соотношении 40 : 1. 

Важное новшество — 12-вольтовая, 
более надежная система электрообо- 
рудования с мощным (210 Вт) ге- 
нератором переменного тока, акку- 
мулятором на 5 а-ч и полностью но- 
выми задними фонарями. 

Этот двигатель уже со второй по- 
ловины нынешнего года выпускает- 
ся серийно. Им вместе с передней 


вилкой 43-472, новым передним ко- 
лесом и тормозным барабаном диа- 
метром 180 мм комплектуются до- 
рожные мотоциклы ЯВА. Их эки- 
пажная часть и внешнее оформле- 
ние пока остаются прежними. Этой 
переходной модели присвоен индекс 
ЯВА-638-5-00. В 1985 году будет 
развернуто производство мотоциклѣ 
ЯВА-638-0-00 с новым внешним 
оформлением, в частности другим 
по форме 17-литровым бензобаком, 
новым задним фонарем, измененны- 
ми боковыми панелями и другими 
деталями. Его основные данные: 
масса в снаряженном состоянии — 
170 кг; наибольшая скорость — 
120 км/ч при вертикальной посадке 
водителя; база — 1335 мм; высота 
седла — 810 мм; размер шин: 
3,25 — 18 спереди и 3,50 — 18 
сзади. 

Завод ЯВА продемонстрировал 
также дорожный мотоцикл с опыт- 
ным двухтактным двигателем клас- 
са 400 см'^ с водяным охлаждением. 

На выставке демонстрировался мо- 
пед «Бабетта-210». У него горизон- 
тальный двухтактный двигатель ра- 
бочим объемом 49 см^ и мощностью 
2,4 л. с./1,75 кВт при 5000 об/мип. 
Оригинальная особенность — двух- 
ступенчатая коробка передач с ав- 
томатическим переключением. В 
снаряженном состоянии «Бабетта- 
210» весит 55 кг. Ее наибольшая 
скорость — 40 км/ч, а контрольный 
расход топлива — 1,8 л/100 км. 

Еще один поставщик мотоциклет- 
ной техники из ЧССР, завод 43 по- 
казал усовершенствованную дорож- 
ную модель ЧЗ-472.6 с двухтактным 
двухцилиндровым двигателем клас- 
са 350 см'^. У нее также 12-вольтовая 
система электрооборудования. Про- 
изводство намечено на 1985 год. 

Боковые прицепы «Велорекс» к 
мотоциклам ЯВА давно популярны 
в СССР. Этот завод экспонировал в 
Чертанове хорошо известную мо- 
дель «Велорекс-5б2/03», оснащен- 
ную дополнительными багажником 
и складывающимся тентом. Вдоба- 
вок он выставил экспериментальную 
модель бокового прицепа, которая 
отличается повышенными комфор- 
том и безопасностью при езде. Се- 
рийный выпуск ее предполагается в 
следующем пятилетии. 

Симпозиум и выставка дали спе- 
циалистам двух братских стран 
полезную информацию, которая по- 
служит делу укрепления их торгово- 
экономических связей в этой об- 
ласти. 

Ян БУЗЕК, 
начальник отдела 
«Мотоков» в Москве 


На фото сверху вниз: 

Новый серийный двигатель ЯВА клас- 
са 350 см* с алюминиевыми цилиндра- 
ми и 1 2-вол ьтовой системой злеитро- 
оборуцования. 

ЯВА-638-0-00, оснащенная мотором с 
алюминиевыми цилиндрами, 12-вольто- 
вым электрооборудованием, передней 
вилкой 43-472 в сборе с колесом и 
тормозом. 

Модернизированная дорожная модель 
43-472.6 класс-ц 350 см% снабженная 
12-вол ьтовой системой электрообору- 
дования. 

Мопед «Бабетта’210» с автоматиче- 
ской двухступенчатой коробкой пере- 
дач. 

Перспективная модель бокового при- 
цепа «Велорекс». 



2. «За рулем» № 10 
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ВОСПИТАНИЕ 

МАСТЕРСТВА 

Последняя подпись в протоколе, дета, точка. 
Все, соревнования закончены. Позади несколько 
грудных рабочих дней главного судьи. Теперь есть 
время осмыслить события в целом. Возглавлять 
бригаду арбитров в соревнованиях школьников- 
автомобилистов на призы журнала «За рулем» 
мне доводится уже не первый раз, но за теѵ^е- 
сколько лет, отделяющих одно судейство от 
другого, что-то произошло в них. Почувствовал 
это сразу же. Но что именно? -Вроде бы те же со- 
средоточенные и светящиеся радостью первых 
побед лица мальчишек и девчонок, съехавшихся 
сюда в подмосковный город Мытищи. Но... Опять 
это «но» не дает мне покоя. Проходит день, два, 
и наконец начинаю понимать, что подсознательно 
заставляло меня еще и еще раз возвращаться к 
прошедшим соревнованиям. Так вот, это было 
удивление. Удивление не только мое, а всех про- 
фессионалов, кому по ходу состязаний пришлось 
оценивать работу ребят. Началось это в тире на 
прекрасном олимпийском стрельбище «Динамо», 
где почти ежедневно соревнуются в меткости 
первые снайперы страны. И когда 14 — 16-летние 
ребята из обыкновенных, минимально пристре- 
ленных «тозиков» пулю за пулей начинали вгонять 
в самое «яблочко» мишени, причем по ходу дела 
еще и грамотно корректировали «под себя» при- 
цел, то даже бывалые судьи не удержались от 
восклицаний. 

Теперь, когда я настроился на определенную 
волну, стали всплывать в памяти все новые дета- 
ли. Когда, например, ребята из мытищинской 
команд^і вошли в комнату, где проходил кон- 
курс по правилам движения, сотрудники ГАИ, 
судившие этот этап многоборья, уже были приятно 
изумлены быстротой, с которой расправлялись 
экзаменуемые с предложенными им задачами 
журнала «За рулем». И уж полное удовлетво- 
рение испытали судьи, когда все четыре члена 
команды в интервале от 30 до 32 секунд остано- 
вили свои секундомеры, причем Володя Дубинин 
и Марина Суркова решили все без единой ошиб- 
ки, а двое других сделали лишь по одной. 

А особенно отчетливо я ощутил качественно 
более высокий уровень этих соревнований по 
сравнению с прошлыми, когда дело дошло до ав- 
тоэстафеты. Вроде бы, несложные упражнения 
составляют этот вид многоборья: первый из 
команды, стартовав, подбегает к автомобилю, 
пускает его, проезжает змейку и останавливается 
в пределах начерченного на асфальте пря- 
моугольника. Следующий, приняв эстафету, ста- 
вит на капот автомобиля подставку с шестью 
детскими мячами и аккуратно ведет машину до 
следующего прямоугольника. - Третий участник 
выполняет именуемую попросту луковицей фи- 
гуру, ограниченную восемью стойками, и пере- 
дает машину последнему участнику, на чью 
долю приходится «осторожное торможение»: 


Команда РСФСР (г. Саратов] — победительница 
соревнований. 

Редко кому удавалось в эстафете затормозить 
так, чтобы, сбросив планку, не сбить кегли. 

Для победы нужно уметь так же хорошо стрелять, 
как и ездить. 

Отточенного мастерства вождения автомобиля 
требует этап с мячами. 

Абсолютно лучший результат среди девушек и 
юношей показала Ольга Гончарова из г. Саратова. 

Старт дан — каждое мгновение на вес золота! 

Фото В. Князева 



после разгона надо остановить автомобиль таким 
образом, чтобы планка, сбитая с держателей 
бампером, не повалила кегли, стоящие перед ней. 

Вот и все. Но надо было видеть, с какой ответ- 
ственностью, прямо скажем, далеко не ребя- 
ческой, подходили участники к выполнению 
упражнения. Выверено каждое движение. На- 
гляднее всего это продемонстрировали лидеры 
высшей лиги команды РСФСР, Ленинграда и 
Москвы. Помнится, юноша из Саратова долго 
ощупывал все мячи, прежде чем уложить их в 
ячейки, ища наиболее устойчивое положение. И, 
видимо, не зря — .саратовцы одержали здесь 
убедительную победу. А еще большего успеха 
они добились в заключительном виде — скоро- 
сі^И<5м маневрировании. Уже спустя час после 
закрытия соревнований, когда я спросил у Игоря 
Левятова, сколько времени, он, взглянув на свои 
электронные часы-секундомер, показал мне их 
экран, где все еще блестели цифры 0'56,8 — луч- 
шее время дня, показанное Олегом Семиным 
на «фигурке», причем без штрафных баллов. 
«Жалко сбрасывать, — сказал он, — не верится, 
что такое возможно». Да, когда на трассе был 
Олег, никто из зрителей не мог остаться равно- 
душным. Он с такой стремительностью рванулся 
к «змейке», с такой филигранной точностью, не 
сбавляя темпа, исполнил фигуру передним и 
задним ходом, что ни у кого не осталось сомне- 
ний — за рулем мастер. 

Первым впечатлением было восхищение. 
А теперь вот оно развилось в мысль, что сорев- 
нования школьников за 16 лет достигли такого 
уровня, когда нельзя победить, делая ставку, 
скажем, лишь на автомобильные виды много- 
борья. Первыми становятся те, кто в совершен- 
стве овладел всеми элементами, образующими 
многоборье: отлично стреляет, безукоризненно 
знает правила движения и мастерски водит 
автомобиль. Поэтому, на мой взгляд, соревно- 
вания юных на призы «За рулем» не только по- 
могаюі готовить будущих защитников Родины, 
не только отвечают поставленным в основных 
направлениях реформы общеобразовательной 
и профессиональной! школы задачам по проф- 
ориентации учащихся, но и воспитывают у их уча- 
стников такие качества, как умение подчинять се- 
бя интересам коллектива, ответственность за 
свои действия, в общем, помогают сделать 
первый шаг в познании самого себя. 

3. КОЛЯСИНСКИЙ, 
судья всесоюзной категории, 
кандидат технических наук 

Московская обі'асть, 
г. Мытищи 

Результаты XVI Всесоюзных соревнований 
школьников-автомобнлнстов на призы жур- 
нала «За рулем* 

Командный зачеѵ. Высшая лига: 1. РСФСР; 

2. Москва; 3. Латвийская ССР; 4. Литовская 
ССР; 5. Казахская ССР; 6. Киргизская ССР; 
7. Ленинград; 8. Узбекская ССР; 9. Грузинская 
ССР. Первая лига: 1. і . Мытищи; 2. Белорусская 
ССР; 3. Молдавская ССР; 4. Армянская ССР; 
5. Туркменская ССР; 6. Таджикская ССР. 

Личный зачет. Высшая лига. Девушки: 

1. О. Гончарова; 2. Л. Акимова (обе — РСФСР); 

3. И. Дирксен (Казахская ССР). Юноши: 1. 
Д. Кшивицкас (Литовская ССР); 2. Н. Калванс 
(Латвийская ССР); 3. Д. Леман (Москва). Пер- 
вая лига. Девушки: 1. М. Суркова; 2. С. Рыжова 
(обе — г. Мытищи); 3. А. Хаджиева (Туркмен- 
ская ССР). Юноши: 1. В. Дубинин (г. Мытищи); 

2. А. Козик (Белорусская ССР); 3. А. Воронков 
(г. Мытищи). 

Редакция благодарит мытищинский город- 
ской комитет КПСС и гориспслкомг москов- 
ский областной и мытищинский городской 
комитеты ДОСААФ, Центральный автомото- 
клуб ДОСААФ СССР за обра.щовую под- 
готовку и проведение XVI Всесчзюзных со- 
ревнований школьников-автомобк'листов на 
призы журнала «За рулем». 

Редакция также выражает благодарность 
заслуженному мастеру спорта В. ^'4авелеву 
и мастеру спорта международного класса 
Н. Больших, принявшим участие во к^стрече 
с юными автомобилистами. 



ВПЕРВЫЕ 
В КИЕВЕ 

Впервые в столице Советской Украины, 
на досаафовском комплексе «Чайка*, ко- 
торый не раз принимал спортсменов-коль- 
цевиков из социалистических стран, был 
проведен этап розыгрыша Кубка дружбы 
по картингу с участием сильнейших спорт- 
сменов Болгарии, Венгрии, ГДР* Польши, 
Румынии, Советского Союза и Чехослова- 
кии. Ранее советские этапы Кубка дружбы 
проходили на трассах Москвы, Курска и 
Риги. Киевская же, новая для зарубежных 
участников, была мало знакома и нашей 
сборной, поскольку до нынешнего года на 
ней не проводилось крупных соревнований 
на картах. 

В этом сезоне перед советскими картин- 
гистами стояла нелегкая задача — вернуть 
утраченное лидерство в соревнованиях 
Кубка дружбы. Напомним, что в 1983 году 
сборная СССР уступила первое место своим 
постоянным соперникам в Кубке — спорт- 
сменам Чехословакии. 

После первого этапа, проходившего в 
г. Котбусе (ГДР) и завершившегося победой 
наших гонщиков как в командном, так и 
в личном зачетах, очень важно было укре- 
пить завоеванные позиции у себя дома, в 
Киеве, поскольку третий этап предстоял 
в ЧССР, где хозяева трассы обычно имеют 
преимущество. 

Формула этих соревнований не похожа 
ни на одну из привычных нам. Участников 
этапа по результатам контрольных заез- 
дов подразделяют на четыре приблизитель- 
но равные по мастерству группы — А, В, С, 
В. Каждая из них встречается один раз с 
тремя другими, для чего проводится шесть 
заездов, причем каждый из участников 
стартует в трех из них. В личном зачете 
учитываются результаты, показанные кар- 
тингистом во всех трех заездах, а в команд- 
ный идут результаты трех лучших из шести 
спортсменов, которые входят в состав 
команды. Таким образом, каждый этап ро- 
зыгрыша Кубка — это шесть скоростных 
заездов, в которых каждая из команд и ее 
участники стремятся набрать возможно 
меньшее количество очков. 

Вот краткая хроника киевского этапа. 

1- й заезд. Со старта лидерство захватил 
прошлогодний чемпион СССР Петр Бушла- 
нов, следом за ним шел серебряный йризер 
Кубка-83 — Михаил Ухов. Слаженный дуэт 
советских мастеров все больше отрывался 
от соперников. Внезапная поломка дви- 
гателя у Бушланова лишила его возможно- 
сти бороться за призовое место на этапе. 
Первым был Ухов. 

2- й заезд. Со старта и до самого финиша 
молодой Айнарс Берзиньш из Латвии и 
многоопытный Михаил Рябчиков из Москвы 
никому не уступили первых позиций, 
третьим был Йозеф Копецки (ЧССР), чет- 
вертым наш Раймонде Гудрикис. 

3- й заезд. Советские картингисты про- 
демонстрировали высокое мастерство. Пер- 
вым на финише был Ухов, вторым — 



Победителя атапе определил шестой заезд. 
Им стал гонщик из Латвии А. Берзиньш. 

Фото Н. Селютииа 


Берзиньш и третьим — Рябчиков. Отлич- 
ный результат! 

4- й заезд. Вновь впереди Бушлаиов, и 
вновь, к сожалению, как и в первом заезде, 
досадная поломка. На этот раз сошедшего 
лидера достойно заменил молодой Гудри- 
кис. В напряженной борьбе он смог-таки 
опередить опытных чехословацких гонщи- 
ков Йозефа Заградку и Иржи Марчика и 
был первым. 

5- й заезд. Гонку возглавил Ухов, имевший 
на своем счету уже две победы. Разрыв уве- 
личивался с каждым кругом, и, кажется, 
ничто уже не могло помешать Михаилу 
стать победителем этапа. Увы.іЗа несколько 
кругов до финиша предельно форсирован- 
ный двигатель 'не выдержал нагрузок, и 
лидер покинул трассу. А победителем заезда 
вновь стал Гудрикис, вторым был Владимир 
Кржижан (ЧССР), третьим — Иордан 
Върбицалиев (НРБ). 

в-й заезд. Заключительный и решающий. 
Отличную победу в нем одержал Берзиньш, 
и это обеспечило молодому спортсмену из 
Латвии первое место на этапеі За ним фи- 
нишировали гонщики из ЧССР Заградка 
и Копецки, четвертым был Рябчиков. 

Все три первых места на киевской трассе 
завоевали советские мастера картинга: 
Айнарс Берзиньш, Раймонде Гудрикис и 
Михаил Рябчиков. Добыта очень важная 
для нашей сборной командная победа на 
втором этапе Кубка дружбы-84. 

Высокое спортивное мастерство, которое 
продемонстрировали все члены советской 
команды, не может не радовать. Огорчили 
лишь сходы двух наших ведущих гонщи- 
ков — Ухова и Бушланова — по техни- 
ческим причинам. Становится все более 
очевидным, что надежность двигателей, 
форсированных в «домашних» условиях, 
не может полностью гарантировать успех. 

А. ФЕДОРОВ, 
тренер 

г. Киев 

Результаты соревнований 

Личный зачет: 1. А. Берзиньш; 2. Р. Гуд- 
рикис; 3. М. Рябчиков (все — СССР); 4. 
И. Копецки; б. И. Марчик; 6. В. Кржижан 
(все — ЧССР). Командный зачет: 1. СССР 
(16 очков); 2. ЧССР (32); 3. НРБ (57); 
4. ВНР (79); 5. ГДР (80); 6. ПНР (115); 7. 
СРР (146). 
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На траке в Ровно разыгран 
континентальный финал личного 
чемпионата мира по спидвею 

Торжественно, с истинным украин- 
ским гостеприимством встретили в го- 
роде Ровно участников континенталь- 
ного финала. Красочное открытие со- 
ревнований с традиционным хлебом- 
солью, который вручали спортсменам 
девушки в национальных костюмах, 
обстановка торжественности и празд- 
ничности оставили прекрасные воспо- 
минания у членов зарубежных делега- 
ций, побывавших в этом старинном и 
удивительно уютном, красивом городе. 
Большое впечатление произвел на них 
и сооруженный здесь недавно новый 
трек. 

Ровно — город, где наряду с Уфой 
закладывался фундамент для развития 
гонок по гаревой дорожке. 9 июля 1959 
года именно в Ровно был открыт пер- 
вый в стране специальный трек для 
этих соревнований. Здесь выросли та- 
кие известные мастера спидвея, как 
В. Трофимов, Г. Хлыновский, которые 
с успехом выступали на чемпионатах 
мира. Но годы шли, и спортивное со- 
оружение пришло в негодность. И вот 
спустя 25 лет на месте старого трека 
вырос новый, безусловно, лучший не 
только на Украине, но и в стране. За- 
рубежные спортсмены и тренеры, офи- 
циальные представители ФИМ — Меж- 
дународной мотоциклетной федера- 
ции — восхищались его отличной пла- 
нировкой, удобными трибунами, благо- 
устроенными боксами, где каждому 
гонщику и его механику предоставле- 
ны все необходимые условия для под- 
готовки машины и отдыха между за- 
ездами. Но особо высокую оценку по- 
лучила дорожка из гранитной крош- 
ки. Даже после завершения состяза- 
ний она была в отменном состоянии — 
впору вновь выводить участников на 
старт. Много слов с благодарностью 
было высказано в адрес организаторов 
финала. И тут нужно отметить огром- 
ную работу, которую проделали пар- 
тийные, советские органы в Ровно, об- 
ком ДОСААФ и его спортивно-техниче- 
ский клуб, СТК автокомбината, чтобы 
соревнование столь высокого ранга 
прошло как запоминающийся надолго 
праздник мотоспорта. 

Необычайно велик был интерес к 
этим гонкам. Заявок на билеты посту- 
пило в десять раз больше, чем могли 
вместить трибуны. Свидетелями увле- 


кательной борьбы на дорожке трека 
стали 16 тысяч счастливчиков. 

В Ровно собрались ведущие мастера 
спидвея из стран континента. Право 
стартовать здесь получили только 16 
лучших гонщиков, которые успешно 
прошли через сито отборочных, чет- 
верть- и полуфинальных соревнований 
чемпионата мира в Югославии, Венг- 
рии, Австрии, Польше, ФРГ и Чехо- 
словакии. 

Представим некоторых из них, чьи 
шансы на выход в мировой финал бы- 
ли достаточно высоки. Эгон Мюллер 
(ФРГ) — - четырехкратный чемпион ми- 
ра и его земляк Карл Майер — дву- 
кратный победитель чемпионатов мира 
на 1000-метровом треке. Иржи Штанцл 
из ЧССР — призер командного и парно- 
го чемпионатов мира, обладатель 14 
золотых медалей чемпионатов страны. 
Два хорошо известных польских 
спортсмена Эдвард Янцаж и Зенон 
Плех, прошедшие в свое время дли- 
тельную подготовку в английских про- 
фессиональных клубах, на их счету 
призовые места в личном и командном 
чемпионатах мира. Ну и, конечно, наш 
Михаил Старостин, единственный со- 
ветский гонщик, пробившийся в кон- 
тинентальный финал, четырехкратный 
чемпион СССР. 

На старте были представлены спортс- 
мены Голландии, ПНР, СССР, ФРГ, 
ЧССР, причем больше всего — пять 
человек — было из Чехословакии, где 
в последние годы спидвей сделал за- 
метный шаг вперед. 

В финал личного чемпионата мира 
в Гетеборге получали путевки только 
пятеро лучших из шестнадцати, стар- 
товавших в Ровно. На стороне ведущих 
зарубежных гонщиков огромный опыт, 
десятки выступлений в различных со- 
ревнованиях этого года и, следователь- 
но, высокая спортивная форма. Но мы 
верили и в успех Старостина: как-ни- 
как он в родных стенах, хотя и услов- 
но, поскольку Михаил из Уфы. Мно- 
гие видели телерепортаж с ровенского 
трека, поэтому обращусь лишь к неко- 
торым моментам этих захватывающих 
гонок. 

Первый заезд легко выиграл Штанцл 
с рекордом ровенского трека. Вызов 
был брошен. Его подхватил в следую- 
щем старте Майер — тоже победные 
три очка и повторение рекорда. Тре- 
тий заезд отлично провел ветеран че- 
хословацкого спидвея Вацлав Вернер 
(его хорошо знают советские любите- 


ли спорта по чемпионатам в гонках на 
ледяной дорожке). И, что любопытно, — 
тоже повторение рекордного результа- 
та Штанцла. С особым интересом жда- 
ли зрители четвертого старта, где 
встретились Плех, Мюллер, Дримль и 
Ондрашек. Как ни старался западно- 
германский гонщик сломить сопротив- 
ление Плеха, сделать это ему не уда- 
лось. Более того, Плех улучшил на 
0,4 с рекорд трека, установленный его 
соперниками ранее. 

Ну а как же наш Старостин? В сво- 
ем первом выходе на дорожку, несмот- 
ря на неудачный старт, он провел гон- 
ку собранно, тактически грамотно и 
уступил только Майеру. Михаилу это 
дало два очка. Впереди было еще четы- 
ре старта, и тренеры без труда подсчи- 
тали: проходной балл для поездки на 
финал в Гетеборг окажется здесь рав- 
ным 10, и если Старостин будет «при- 
возить» даже по два очка, то задачу 
он выполнит. Так поначалу оно и шло. 
В седьмом заезде Михаил проиграл 
Вернеру, но опередил самого Плеха. А 
вот в двенадцатом, который он, каза- 
лось, должен выиграть, поскольку со- 
перники были послабее, произошло не- 
поправимое. Снова начав гонку послед-^ 
ним, Старостин стал стремительно на- 
стигать ушедших вперед спортсменов, 
но на третьем повороте при обгоне по- 
горячился: задел передним колесом 
мотоцикл Анджея Хущи (ПНР) и упал. 
Надежды быть среди финалистов в Ге- 
теборге рухнули. Обидная осечка, ко- 
тораіі^ перечеркнула вполне реальные, 
подкрепленные длительной подготов- 
кой возможности нашего гонщика. 

Вообще на ровенском треке было 
много падений. Виновата, конечно, не 
дорожка, а исключительный накал 
борьбы, когда на финише соперников 
порой разделяли доли секунды. Удач- 
но, как говорилось, начал выступле- 
ние Цлех. Но и его постигла судьба 
Старостина — падение. Пять спортс- 
меиоір по этой причине покидали трек. 

Поначалу увереннее всех набирал 
очки Майер. Однако от старта к стар- 
ту заметно прибавлял Мюллер. Их 
поединок состоялся в последнем заез- 
де, который мог определить победите- 
ля: у Майера было 12 очков, у Мюл- 
лера — 11. Захватывающая борьба 
двух западногерманских гонщиков при- 
несла успех Мюллеру, и у земляков 
стало по 14 очков. С одинаковой сум- 
мой очков — по 11 закончил со- 
ревнования чехословацкий дуэт 
Штанцл — Вернер. Предстояли допол- 
нительные заезды за 1-е и 3-е места. 
Мюллер и Штанцл своих шансов не 
упустили. 

На соревнованиях в Ровно зрители 
познакомились с новыми английскими 
мотоциклами «Годден», на которых вы- 
ступали шесть спортсменов. Троим из 
них они помогли попасть в финал ми- 
рового первенства, а вот М. Старости- 
ну, 3. Плеху и Г. Хакку из ФРГ при- 
дется свои планы на успех с этими ма- 
шинами отложить на будущее. 

Г. ФОМИН, 
заслуженный тренер СССР 

г. Ровно 


Результаты соревнований: 1. Э. Мюл- 
лер (ФРГ. «Годден») — 14 очков; 2. К. 
Майер (ФРГ. «Годден») — 14; 3. И. Штанцл 
(ЧССР. ЯВА) — 11; 4. В. Верн^ (ЧССР. 
ЯВА) — 11; 5. Э. Янцаж (ПНР, сі^дден») — 
10; 6. П. Ондрашек (ЧССР, ЯВА) — Ѳ оч- 
ков (запасной участник). 
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Я не впервые в этих суровых районах 
нйшей страны: 10 лет назад с колон- 
ной снегоходов «Буран» участвовал 
в пробеге из Рыбинска к заполяр- 
ной Воркуте («За рулем», 1974, № 8). 

И вот теперь мы вновь стартуем, 
но уже из Воркуты в сильную метель при 
температуре — 26”. Едем на самодельных 
машинах, изготовленных за свой счет 
и в свой отпуск. Район для путешествия 
очень сложный: предстоит преодолеть раз- 
нообразные природные зоны — тундру, 
горы, побережье Ледовитого океана, торо- 
сы Карского моря, наледи рек и озер. Нам 
надо испытать новое транспортное средство 
индивидуального пользования — колес- 
ный снегоход конструкции В. Лаухина. Эту 
машину и ее автора многие видели в пере- 
даче Центрального телевидения «Это вы 
можете». 

Теперь подробнее об этой машине. В. Лау- 
хин (он путешествовал с нами) разі)аботал 
оригинальную конструкцию, особенности 
которой видны на снимках. На достаточно 
легкой раме из дюймовых водопроводных 
труб закреплен двигатель от моторолле- 
ра «Тулица» мощностью 14 л. с. Мото- 
циклетный удлиненный руль с рулевой 
колонкой связан через башмак с управ- 
ляемой лыжей.- Лыжа сделана из 4-милли- 
метровой фанеры в три слоя, проклеена 
эпоксидной смолой, имеет стальной конек 
высотой 40 мм и металлическую окантовку. 
Габарит снегохода 3200X1960x1200 мм. 
вес 130 кг. Мотор соединен цепной переда 
чей с задним мостом. 

Эта самая передача внушала нам перед 
пробегом опасения — очень уж велико 
передаточгіое отношение 1:7,2, мало зубьев 
у малой шестерни — только 10. Опасения, 
к счастью, оказались напрасными. Неко- 
торое ослабление цепи на одном снегоходе 
легко устранили, переместив двигатель 
вперед, для чего сняли регулировочные 
прокладки (как это и было предусмотрено 
автором конструкции). Большая шестерня 
испытывает очень незначительные нагруз- 
ки, и в следующий раз мы попробуем сде- 
лать ее из высокопрочного алюминиевого 
сплава в закаленном состоянии. 

Конструкция заднего моста в колесном 
снегоходе, несомненно, оригинальна, даже 
неожиданна. Это комплект сателлитных 
шестерен и малых конических шестерен от 
заднего моста любого «Москвича», заклю- 
ченных в самодельный компактный корпус, 
жестко соединенный с ведомым зубчатым 
колесом. Компактный корпус набит консис- 
тентной смазкой, и этого достаточно для 
тех нагрузок, при которых работает привод 
снегохода. 

На диски с камерами крутящий момент 
передается через «москвичоВские» йолуоси. 
Диски в сборе напоминают большую ка- 
тушку. По центру установлена труба диа- 
метром 60 мм и длиной 230 мм с приварен- 
ными фланцами, на которых закреплены 
два фанерных круга радиусами 280 (на- 
ружный) и 300 мм (внутренний) из 8-мил- 
лиметровой фанеры. С внутренней сторо- 
ны фланца центральной трубы имеется пять 
достаточно длинных шпилек, которые про- 
ходят через отверстия торца полуосей и с 
внутренней стороны завинчиваются гай- 
ками с центрирующими конусными про- 
ставками. По наружной окружности дисков 
расположены 14 фигурно изогнутых пластин 
из дюраля толщиной 3,0 мм и шириной 
50 — 60 мм, служащие опорой для внутрен- 
ней поверхности камеры. Наружную по 
верхность предохраняют от чрезмерного 
раздувания ремни из транспортерной лен 
ты. Они крепятся на тех же болтах, чті 
и внутренние опорные пластины. Наруж 
ный диаметр надутых камер 1100 мм. 

Наружные ремни исполняют еще одну 
функцию — это прекрасные грунтозацепы. 
Камеры от грузовых автомобилей, исполь- 
зуемые в снегоходах, изготовлены из 
достаточно прочной и толстой резины, а 
поскольку давление в них не превышает 
0,3 атм, они становятся практически неуяз- 
вимыми от проколов и повреждений. 
Нам приходилось ехать по обледенелым 
камням, выступающим вертикально вверх 
острым обрубкам кустов, наезжать на 


дм КОЛЕСА 
и ЛЫЖА 

Группа спортсменов совершила на 
двухколесных снегоходах 850-километ- 
ровый пробег через горы Полярного 
Урала, по тундре Ямала к побережью 
Карского моря. Впечатлениями о но- 
вом транспортном средстве делится 
командор пробега, мастер спорта, кан- 
дидат технических наук В. ШАПИРО. 



На сложных участках приходится применять 
спортивный стиль езды. 



Наивысшую скорость двухколесные снегоходы 
развивают на льду рек и озер. 



Профилактическая проверка машин перед 
очередным переходом. 

Фото автора 


строительный мусор, и ни разу восемь на- 
ших колес не пострадали. 

Низкое давление в шинах обеспечивает 
хорошую амортизацию, плавность хода, 
снегоход как бы переваливается с колеса 
на колесо. Очень интересно смотреть на 
него спереди — странное сооружение с ши- 
роко расставленными большими колесами, 
вращающимися не быстро, хбдко движется 
вперед. 

О скорости/ Она целиком зависит от 
погодных, и дорожных условий. На твердом 
снегу нам удавалось легко достигать на 
третьей передаче 35 — 40 км/ч, причем 
дальнейшему увеличению скорости мешали 
лишь заструги, на которых снегоход и 
водителя начинало довольно сильно под- 
кидывать. Здесь приэіодилосі менять по- 
садку и привставать, чтобы смягчить удары. 
Манера езды становилась вполне спортив- 
ной. Наибольшую скорость — около 50 — 
60 км/ч — снегоход развивал на ч]^том 
льду рек и озер. Низкое давление в ящнах 
обеспечивало прекрасное сцепление, ма- 
шина буквально летела, но заметно ухуд- 
шалась управляемость, так как конек лыжи 
не подрезал льда. Возникала реальная воз- 
можность разворота на большой скорости. 

При средних условиях мы шли на второй 
передаче ■ — 15 — 25 км/ч. Тяжелее всего 
пришлось снегоходам на обратном пути 
в горах Полярного Урала. При теплой 
погоде (от 4-2 до — 2”) выпал мокрый рых- 
лый снег глубиной 35 — 50 см. Снегоходы 
проваливались до начала дисков, а иногда 
зарывались и по оси. Однако даже в оди- 
ночку удавалось вытянуть машину из об- 
разовавшейся ямы. Малая масса снегохода 
в этих условиях — большое достоинство. 
В конце концов мы отцепили от одной ма- 
шины нарты и с ее помощью стали тропить 
дорогу для остальных. Задняя везла двое 
нарт. 55 километров через два перевала мы 
преодолели за 18 ходовых часов. Такой 
тяжелый участок как бы по заказу завер- 
шил для нас испытания снегоходов в 
самых разных услови.ях и доказал их 
отличные эксплуатационные и технические 
качества. 

В значительной мере они определяются 
двигателем от мотороллера «Тулица». Его 
14 л. с. вполне достаточны! чтобы везти 
водителя весом 80 кг и 20 — 30 кг груза 
на раме, а также тащить на прицепе нарты 
с полезным весом 80 — 110 кг. На мотор 
вместо стартера-генератора установлено 
магнето МЗОБ. Заменена ведущая звездоч- 
ка главного вала. Пускается двигатель лег- 
ко (обычно с первого-второго толчка) при 
помощи кик-стартера. 

Свечи использовались самые разнообраз- 
ные, от легковых и грузовых автомоби- 
лей. Лучше всего зарекомендовали себя 
чехословацкие РАЪХ14. Обычные де- 
фекты — замасливание и нагар — уда- 
лялись традиционными способами (прокал- 
кой на примусе «Шмель» и протиркой). 

Мотор неприхотлив к топливу. Мы ис- 
пользовали как этилированнкй и неэтили- 
рованный бензин А-76, так и авиационный 
Б-70 и даже А-72 в смеси 20:1 с маслами 
♦ жигулевским», дизельным и МС-8. Разницу 
ощущали лишь по степени загрязнения све- 
чей нагаром, мощности же хватало при 
любом бензине. Расход составил 10 л/100 
км. Впечатление от мотора прекрасное. 
Отлично уравновешенный, мощный, безот- 
казный, способный долго работать в самых 
тяжелых дорожных условиях без перегре- 
ва. Эти эпитеты подтверждаются нашей 
практикой — на 850 километров сложней- 
шего пути был единственный случай, когда 
повредилась прокладка головки блока у 
одного мотора. Наш механик сменил ее за 
30 минут, не снимая двигатеДь с рамы. 

Все, кто встречал нас в пути, и оленеводы 
в тундре, и жители Воркуты, и геологи в 
горах Полярного Урала, жігво интересова- 
лись машинами. С них снимали эскизы, 
автора непрерывно расспрашивали. Словом, 
колесный снегоход В. Лаухина прост в кон- 
струкции и очень надежен. Его можно ши- 
роко использовать на Севере как индиви- 
дуальное транспортное средство в зонах с 
твердым снежным покровом. 
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у наших друзей 

МОТОБОЛ с. 
іВ БОЛГАРИИ 

Болгарские мотоболисты дебютировали 
в Кубке Европы в 1971 году, когда розыг- 
рыш его проходил у нас в Калмыкии. И сра- 
зу сенсация: в матче сборных НРБ и ФРГ 
лишь на последней минуте опытным запад- 
ногерманским спортсменам удалось срав- 
нять счет и то только потому, что у двоих 
болгарских игроков вышли из строя мото- 
циклы. Тогда в команде наших друзей были 
великолепный голкипер А. Найденов и на- 
пористый форвард Ц. Цветков, который 
своими рейдами наводил панику в штраф- 
ной площади соперников. Затем долгое вре- 
мя команда НРБ не выступала в крупных 
международных соревнованиях, и только в 
1982 году мы снова увидели ее среди участ- 
ников Кубка Европы в Полтаве. Столь ярко- 
го впечатления, как 11 лет назад, команда 
не оставила, и спорить на равных она могла 
лишь с мотоболистами Голландии. 

Думается, что третий старт болгарских 
спортсменов в Кубке-84, который пройдет 
в Голландии, будет более впечатляющим. 
Мотобол в республике окреп, приобрел 
четкие организационные формы. Этому в 
немалой степени способствовали ежегодные 
встречи мотоболистов НРБ и СССР. Недав- 
нюю, пятую по счету такую встречу провела 
команда «Металлург* — прошлогодний 
чемпион страны. 

Мы побывали в четырех городах Болга- 
рии, где играли с местными командами и 
победили: в Павликене 9:2, в Златарнице 
6:2, Мадене 3:1 и Поморие 7:2. Надо сказать, 
что во всех матчах счет не был самоцелью. 
Йрежде всего нас интересовал обмен опытом, 
изучение тактических схем .игры, способов 
подготовки мотоциклов. 

В Болгарии сейчас б команд, которые ра- 
зыгрывают чемпионат в два круга. Патрио- 
тическая Организация содействия обороне 
НРБ, на которую возложено руководство 
техническими и военно-прикладными вида- 
ми спорта, уделяет большое внимание раз- 
витию мотобола. В ближайшие годы число 
клубов должно возрасти. Уже сейчас боль- 
шой интерес к мотоболу проявляют не толь- 
^ ко спортсмены-мотоциклисты, но и любители 
спорта. На одном из наших матчей, в По- 
морие, в ветреную, холодную погоду при- 
сутствовало около 10 тысяч зрителей. С 
одинаковым энтузиазмом они болели» и 
за своих земляков, и за наших мотоболи- 
стов, встречая бурными аплодисментами 
каждый удачный финт, удар по воротам 
или бросок вратаря. 

Все болгарские клубы имеют собственные 
поля, и, что очень важно, содержатся они 
в отличном состоянии. Трудностей, в об- 
щем, две — нехватка мотоциклов и ква- 
лифицированных судей. Пока используются 
чехословацкие 43, но они не приспособлены 
для мотобола и требуют серьезных переде- 
лок. Что касается судей, то наши арбитры 
К. Котельников и А. Посталюк в ходе турне 
провели семинары, на которых, в частности, 
поделились опытом обслуживания матчей 
тремя, а не четырьмя судьями. 

В целом болгарские мотоболисты не усту- 
пают советским в технике езды, в выполне- 
нии сложных приемов обводки, ведения 
мяча, но в тактике еще есть проблемы. И 
в каждом матче можно было видеть стоящих 
рядом двух главных тренеров сборных 
команд СССР и НРБ В. Мосина и Г. Заха- 
риева, которые разбирали по горячим сле- 
дам игровую ситуацию, обменивались мне- 
ниями. 

Болгарские друзья тепло проводили нашу 
делегацию. А мы уезжали с надеждой на 
успешное выступление наших друзей в 
Кубке Европы. 

Б. ЛОГИНОВ, 
руководитель советской 
делегации 

София — Москва 


БОЕВЫЕ 

АМФИБИИ 



БУДУЩЕМУ ВОИНУ 


Иллюстрации — иа 
2 — 3-й стр. вкладки 


Машины, постоянно готовые к движе- 
нию как по воде, так и по суше, назы- 
вают амфибиями. Советские Вооружен- 
ные Силы оснащены современными ко- 
лесными и гусеничными машинами это- 
го типа, в том числе и бронированны- 
ми. 

Идея приспособить военную технику 
для самостоятельного преодоления вод- 
ных преград появилась еще в XVI веке. 
Но осуществить ее удалось только в 30-е 
годы нынешнего, когда заводы СССР, 
Англии, Японии начали серийный выпуск 
легких плавающих танков. 

Увеличение темпов боевых операций 
потребовало таких амфибий, которые 
могут не только вести бой, но и пере- 
возить людей и грузы. В 1944 году на 
вооружение Красной Армии начал посту- 
пать пятиместный автомобиль МАВ 
(«За рулем», 1970, № 6). Он успешно 
применялся в Великой Отечественной 
войне. Так, при форсировании реки 
Свирь в 1944 году первые эшелоны 
99-й гвардейской стрелковой дивизии 
поддерживал 275-й отдельный батальон 
плавающих машин и 92-й отдельный тан- 
ковый полк плавающих Т — 37 и Т— -38. Ис- 
пользовались МАВы и при форсирова- 
нии Вислы, Одера и других рек. Все 
эти амфибии объединяло одно конструк- 
тивное устройство <— гребной винт для 
движения по воде. В то же время ис- 
пытания опыт эксплуатации показали, 
что при достаточной эффективности он 
весьма подвержен поломкам при дви- 
жении по мелководью, а именно в та- 
ких условиях чаще всего и работают 
плавающие боевые машины. Послед- 
ней плавающей колесной машиной с 
винтовым движителем был БАВ. 

В поисках более эффективного дви- 
жителя испробовали немало конструк- 
ций, пока не обратились к движителю 
другого типа — гидрореактивному, или 
водометному. Он хорошо защищен от 
засорения и повреждения, эффективен 
на мелководье и в засоренных водое- 
мах, обеспечивает управление машиной 
независимо от скорости, позволяет дви- 
гаться задним ходом, не изменяя на- 
правления вращения рабочего колеса. 
Наконец, водомет можно использовать 
для удаления попавшей в кузов воды. 

Принцип его работы таков. Насос, 
приводимый двигателем машины, вса- 
сывает забортную воду через приемное 
отверстие в днище кузова. В насосном 
устройстве она получает некоторое ус- 
корение и выбрасывается за борт через 
отливное отверстие. Реакция выбрасыва- 
емой струи и создает поступательное 
движение машины вперед. Для получе- 
ния обратного хода достаточно закрыть 
заслонку водомета и направить струю 
через патрубок заднего хода. 

Такой движитель лучше всего отвеча- 
ет тактико-техническим требованиям к 
боевым амфибиям. В частности, и высо- 
команевренным действиям в условиях 
применения оружия массового пора- 
жения. Его несомненные преимущества 
привели к созданию нового поколения 


боевых машин. На смену плавающему 
‘.анку Т — 40 с пулеметным вооружением 
пришли ПТ — 76 и ПТ— 76Б («За рулем», 
1973, № 9). У них бронированный кор- 
пус полностью закрыт и имеет очень хо- 
рошую устойчивость на воде. Машина 
не , только форсирует озера или реки, 
но и преодолевает участки морей. Бла- 
годаря двум водометным движителям 
танк может плыть со скоростью 
10,2 км/ч, ведя при этом огонь. На суше 
его скорость достигает 44 км/ч. Без 
предварительной подготовки ПТ — 76 
способен входить в воду с берега или 
десантного судна. При выходе на берег 
или преодолении отмелей одновремен- 
но могут работать гусеницы и водомет. 
На базе ПТ— 76 созданы плавающие 
бронетранспортеры БТР — 50П и БТР — 
50ПК («За рулем», 1968, № 5). 

Колесные боевые машины обладают 
рядом преимуществ перед гусеничными. 
Среди них — меньший износ ходовой 
части, большая скорость движения, от- 
носительно меньшая шумность, лучшие 
условия для экипажа и десанта. Отсю- 
да — стремление установить на колес- 
ную амфибию водомет, не снизив ее 
чисто сухопутные качества. 

Впервые это было сделано на боевой 
разведывательно-дозорной машине 

БРДМ — 1 («За рулем», 1970, № 3). Ходо- 
вая часть машины с колесной форму- 
лой 4X4 обеспечивает достаточную 
проходимость и движение по шоссе с 
максимальной скоростью 80 км/ч. Для 
преодоления рвов и траншей у БРДМ — 1 
есть дополнительно две пары колес, 
опускаемых гидравлическим устройст- 
вом. При опущенных вспомогательных 
колесах амфибия может преодолевать 
рвы и окопы шириной до 1,2 метра. 
Один водометный движитель с подачей 
880 л/с позволяет плыть со скоростью 
8 — 9 км/ч. 

Компоновка БРДМ— 1 выполнена по 
классической схеме: двигатель и короб- 
ка передач впереди, отделения управ- 
ления и боевое — за ним. Однако при 
переднем расположении силовой уста- 
новки жарко работать экипажу, выше 
загазованность боевого отделения. Но- 
совую часть нужно делать длиннее, что- 
бы увеличить водоизмещение силового 
отделения. Заднее расположение сило- 
вой установки, исключая все перечислен- 
ные недостатки, дает возможность уве- 
личить угол въезда, улучшить обзорность 
с места водителя, сократить непростре- 
ливаемые зоны. В серии новых колес- 
ных бронированных амфибий БРДМ — 2 
(«За рулем», 1978, № 7) и колесных бро- 
нетранспортеров БТР— 60П, БТР — 60ПА, 
БТР— 60ПБ («За рулем», 1981, № 9), 
БТР — 70 водометный движитель с при- 
водом размещены в кормовой части от- 
сека. Непотопляемость на плаву обеспе- 
чивает надежная водооткачивающая си- 
стема. 

Боевое отделение БРДМ — 2 — в сред- 
ней части машины. Здесь расположены 
башенная установка и часть мест для 
экипажа. В отделении управления в 
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передней чести находятся водитель и 
командир. Как и БРДМ — 1, эта машина 
имеет две дополнительные пары колес. 

Другая машина — восьмиколесный 
бронетранспортер БТР — 60ПБ выпол- 
нена по восьмиколесной схеме и имеет 
два двигателя. Поворот при движении по 
суше осуществляется двумя парами пе- 
редних колес, а на плаву, кроме того, и 
двух рулей, установленных в заднем 
патрубке водомета. Усилив передается 
от правого двигателя на колеса первого 
и третьего мостов, а от левого — на ко- 
леса второго и четвертого. Создав мно- 
гоколесную машину, конструкторы до- 
бились не только того, что она может 
преодолевать двухметровые рвы и тран- 
шеи. При выходе из строя водомета ма- 
шина может плыть благодаря вращению 
колес. 

Водометный движитель при всех его 
достоинствах не полностью удовлетворя- 
ет требованиям, специфичным для бое- 
вых амфибий. Как в бронированных бо- 
евых машинах, так и в транспортной 
технике внутренний объем должен как 
можно полнее использоваться для раз- 
мещения вооружения, спецоборудования, 
груза. Водомет же с его редукторами, 
громоздкими приводами и патрубками 
занимает много места, усложняет кон- 
струкцию машины, ее ремонт и обслу- 
живание. Поэтому многие современные 
гусеничные амфибии передвигаются на 
плаву только посредством вращения гу- 
сениц. Однако в этом случае возникает 
отрицательная сила тяги, которую соз- 
дает верхняя ветвь гусеницы, отбрасы- 
вая воду по направлению движения ма- 
шины. Чтобы снизить этот нежелатель- 
ный эффект, верхнюю ветвь закрывают 
гидродинамическим кожухом, как на 
боевой машине пехоты БМП — 1. 

По совокупности тактико-технических 
возможностей колесные бронетранс- 
портеры БТР-— 60ПБ и БТР— 70, боевая 
разведывательно-дозорная машина 

БРДМ — 2 и боевая машина пехоты 
5МП — 1 сегодня наиболее полно отве- 
чают требованиям применения на суше 
и на воде. У них хорошо сочетаются 
огневая мощь, защищенность и подвиж- 
ность в двух разных средах. На базе ам- 
фибий можно устанавливать различные 
варианты вооружения. Так, на базе 
БРДМ — 2 создана подвижная установка 
для реактивных противотанковых управ- 
ляемых снарядов. 

На современных боевых амфибиях в 
качестве движителя может применяться 
и гребной винт. С чем это связано? Эти 
машины действуют, как правило, на за- 
ранее оборудованных переправах, что 
значительно снижает возможность по- 
ломки гребного винта. К числу таких 
эффективных десантно-переправочных 
средств относится средний гусеничный 
плавающий транспортер ПТС. Он пред- 
назначен для переправы через реки и 
озера орудий малого и среднего калиб- 
ров, боевых и транспортных- машин, 
способен перебрасывать десант до 72 
человек в полном снаряжении. Его дви- 
жение на плаву обеспечивают два греб- 
ных винта. 

Боевые амфибии — один из отрядов 
военных машин, обеспечивающих высо- 
кую боеготовность и мобильность войск, 
их способность оперативно совершать 
глубокие рейды в стороне от дорог и 
преодолевать водные преграды. 

А. БЕСКУРНИКОВ, 
инженер 
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Для работы любого двигателя внут- 
реннего сгорания с искровым зажига- 
нием необходима топливо-воздушная 
смесь. Ее приготовляют, распыливая в 
потоке воздуха бензин. В настоящее 
время широко применяются два спосо- 
ба распыливания. Один — пульвериза- 
ционный, когда частички бензина за- 
хватываются потоком воздуха, кото- 
рый движется благодаря разрежению 
во впускном коллекторе. На таком 
принципе работают все карбюраторы. 
Другой способ — впрыск бензина под 
давлением в поток воздуха. Этот спо- 
соб лежит в основе работы систем 
впрыска топлива. 

Опыт показал, что такие системы по- 
зволяют на 10 — 15% увеличить мощ- 
ность двигателя по сравнению с кар- 
бюраторным вариантом, а значит, улуч- 
шить приемистость, увеличить макси- 
мальную скорость автомобиля. Эконо- 
мичность в ряде случаев удается повы- 
сить, особенно на переходных режимах, 
благодаря точной дозировке топлива и 
отключению его подачи на принуди- 
тельном холостом ходу. 

Естественно, что системы впрыска 
сразу нашли применение на скоростных 
автомобилях. Первой серийной маши- 
ной среди них был спортивный «Мерсе- 
дес-Бенц-ЗООСЛ* (рис. А) с механиче- 
ским регулированием подачи бензина 
в двигатель (1954 год). За ним последо- 
вали модели других заводов. 

Из всего многообразия различных 
схем и конструкций многие специали- 
сты у нас в стране и за рубежом в на- 
чале 60-х годов стали отдавать пред- 
почтение по совокупности показателей 
системам впрыска с электронным уп- 
равлением, как наиболее перспектив- 
ным. Такой взгляд учитывал не толь- 
ко общую тенденцию к автоматизации 
регулирования двигателя, но и кон- 
кретные преимущества электронных си- 
стем: они обеспечивают наиболее вы- 
сокую по сравнению с другой аппара- 
турой точность дозировки бензина и 
близкий к наивыгоднейшему состав 
смеси на разных режимах работы. При 
ужесточении требований к расходу 
топлива и токсичности эти достоинст- 
ва становились особенно ценными. 

Серийный выпуск аппаратуры для 
электронного управления впрыском бен- 
зина был начат в 1967 году («Бош-Д- 
Джетроник», ФРГ). Буква «Д» (от не- 


мецкого слова «друк» — давление) 
означает, что главный датчик действу- 
ет от давления (разрежения) во впуск- 
ном коллекторе двигателя. Устройство 
системы этого типа представлено блок- 
схемой на рис. 1 вкладки. Топливо в 
виде распыленного факела впрыскива- 
ется во впускной трубопровод (рис. 2 
вкладки). Его подачу регулируют, из- 
меняя продолжительность открытия 
клапана в форсунке, управляемого 
электромагнитом. Сечение клапана точ- 
но калибровано, а давление топлива 
поддерживает постоянным регулятор 
(редукционный клапан), поэтому коли- 
чество бензина, впрыснутого за один 
цикл, пропорционально длительности 
электрического импульса на ее элек- 
тромагните. Частота управляющих им- 
пульсов соответствует частоте враще- 
ния двигателя, а их длительность вы- 
числяет электронный блок, анализиру- 
ющий информацию, которую он полу- 
чает от датчиков. Они подают ему 
данные о нагрузке двигателя (по раз- 
режению или абсолютному давлению 
во впускном коллекторе), числе оборо- 
тов коленчатого вала, температурах ох- 
лаждающей жидкости и всасываемого 
воздуха, положении дроссельной за- 
слонки, установленной на входе во 
впускной коллектор. Через форсунки в 
двигатель поступает лишь часть топ- 
лива, подаваемого насосом. Излишек 
отводится в бак через регулятор дав- 
ления. 

Электронный управляющий блок 
(рис. Б), по существу, содержит про- 
граммное вычислительное устройство 
(иными словами, ЭВМ), которое пре- 
образует сигналы датчиков в электри- 
ческие импульсы определенной дли- 
тельности, и усилитель мощности этих 
импульсов, необходимый для управле- 
ния форсунками. Программа для вы- 
числения длительности управляющих 
импульсов составляется на основе ре- 
гулировочных характеристик двигате- 
ля, снятых на моторном стенде под на- 
грузкой, и уточняется при дорожных 
испытаниях автомобиля. Как правило, 
она представляет компромисс между 
показателями экономичности (расхода 
топлива) и токсичности отработавших 
газов. Иногда предпочтение отдается 
получению мощности, обеспечивающей 
высокие динамические качества авто- 
мобиля. 

В 1973 году фирма ♦Бош» начала 
выпуск системы ♦Л-Джетроник» (от 
слова ілюфт* — воздух), в которой 
главным фактором, определяющим по- 
дачу горючего, стал расход всасывае- 
емого двигателем воздуха. При таком 
отправном параметре проще програм- 
мирование работы системы, выше ее 
надежность и точность регулирования 
топливоподачи в сравнении с ♦Д-Дже- 
троник*. Было разработано два вариан- 
та ♦ Л-Джетроника» по измерителям 
расхода воздуха: с поворотной заслон- 
кой и с поплавком на силовом рычаге, 
перемещающимся в потоке воздуха. 
Последний получил название ♦К-Дже- 
троник» (от слова «крафт» — сила). 

Интенсивное развитие электроники в 
70 — 80-х годах существенно повлияло 
на конструкцию аппаратуры впрыска 
для бензиновых двигателей. Дискрет- 
ные электронные приборы сменились 
более совершенными, с интегральными 
схемами и микропроцессорами; для 
обсчета программ управления топли- 
воподачей в них стали закладывать 

15 



цифровой принцип работы вместо преж- 
иегоу аналого-импульсного. ♦Бош* от- 
казалась от механического измерителя 
расхода воздуха и применила термо- 
анемометрический (вариант ♦ЛХ-Дже- 
троник*). В ряде электронных систем, 
регулирующих топливоподачу и зажи- 
гание автомобильных двигателей, для 
измерения давления (разрежения) ста- 
ли использовать полупроводниковые 
тензометры и электроиндуктивные дат- 
чики. Они пришли на смену традицион- 
ным датчикам с их металлическими 
мембранными коробками и довольно 
громоздкими индуктивными преобразо- 
вателями перемещения. 

Системы впрыска постоянно услож- 
нялись. Часть европейских и японских 
автомобилей, экспортируемых в США, 
где действуют довольно жесткие нор- 
мы на токсичность отработавших га- 
зов, получила каталитические нейтра- 
лизаторы. Их КПД максимален при 
определенном (стехиометрическом) со- 
ставе рабочей смеси. Для поддержания 
его в системы ввели датчик содержа- 
ния кислорода (♦лямбда-зонд*), уста- 
навливаемый в выпускном тракте. Его 
выходной сигнал, зависящий от соотно- 
шения ♦топливо — воздух*, вводит ин- 
формацию о появлении кислорода в от- 
работавших газах в блок управления, 
который, в свою очередь, точно регу- 
лирует состав бензовоздушной смеси. 
Таким способом содержание токсич- 
ных компонентов удерживают в за- 
данных узких пределах. Существенно, 
что системы впрыска с каталитически- 
ми нейтрализаторами и лямбда-зондом 
содержат материалы, разрушающиеся 
при взаимодействии с соединениями 
свинца, поэтому требуют неэтилирован- 
ного бензина. 

Надо иметь в виду и то, что за по- 
следние годы существенно улучшились 
показатели двигателей с карбюратора- 
ми благодаря существенным изменени- 
ям в системах питания этого типа. Речь 
идет не только о повышении качества 
распыления топлива, подборе наивы- 
годнейшей формы и размеров впускно- 
го тракта. В карбюраторах стали ис- 
пользовать электронную автоматику 
Для отключения подачи топлива на 
принудительном холостом ходу, управ- 
ления составом смеси от упомянутого 
выше кислородного датчика и т. п. 

Более высокая экономичность двига- 
телей, оснащенных системами впрыс- 
ка с электронным управлением (для 
отдельных моделей автомобилей в пре- 
делах 3 — 10%), связана, как правило, с 
присущей им гибкостью программиро- 


вания подачи на режимах пуска, про- 
грева, разгона и т. п., а также больши- 
ми возможностями для комплексного 
регулирования топливоподачи и угла 
опережения зажигания. ♦Бош*, напри- 
мер, с 19?9 года выпускает для неко- 
торых ' двигателей БМВ сис-^^ему ♦Мо- 
троник*, которая является попыткой 
объединить управление впрыском и 
зажиганием, используя общие датчики 
и единое микровычислительное устрой- 
ство. Но и в карбюраторных системах 
роль электроники, управляющей при- 
борами залсигания, ныне достаточно 
эффективна. 

Современный карбюратор, оснащае- 
мый элементами управляющей электро- 
ники, не сдает позиций. Здесь уместно 
заметить, что в системах впрыска за 
последнее десятилетие наметился от- 
ход от традиционной схемы (рис. 2 на 
вкладке) с подачей топлива в зону близ 
каждого впускного клапана. Уже раз- 
работаны и выпускаются системы так 
называемого центрального впрыска 
(рис. 3 на вкладке), в которых одна- 
две электромагнитные форсунки. Та- 
кую более простую систему с элек- 
тронным управлением впрыска стало 
возможным применять на двигателях 
малого литража, где схема с индиви- 
дуальными форсунками часто непри- 
емлема: слишком малы цикловые по- 
дачи и трудно добиться идентичности 
рабочих характеристик у всех форсу- 
нок. 

В настоящее время устройства цент- 
рального впрыска нашли широкое рас- 
пространение в США. Развитием ана- 
логичной идеи является аппаратура 
♦Бош-моно-Джетроник*. По имеющим- 
ся данным, она дороже карбюратора, 
но значительно дешевле прежних си- 
стем распределенного впрыска. Для 
Ѵ-образных двигателей большого лит- 
ража корпорацией ♦Дженера л Мо- 
торе* разработано и выпускается схо- 
жее устройство центрального впрыска. 
Оно — двухкамерного типа с двумя 
электромагнитными форсунками, по- 
мещенными в общем корпусе над со- 
ответствующими дроссельными заслон- 
ками (рис. 4 на вкладке). 

Следует отметить, что отечественные 
системы подобного типа были скон- 
струированы и опробованы на двигате- 
лях автомобилей ЗИЛ еще в конце 
60-х годов коллективом ученых и ин- 
женеров под руководством профессора 
Московского автомеханического инсти- 
тута Г. П. Покровского. 

Другое направление в развитии элек- 
тронных систем питания для бензино- 


вых двигателей представляют изобре- 
тения коллектива авторов НПО 
ЦНИТА, руководимого профессором 
Ю. Б. Свиридовым. Здесь для приго- 
товления смеси использовано особым 
образом организованное испарение 
бензина, который подают электромаг- 
нитные дозаторы. 

Заканчивая обзор, вернемся к пер- 
спективам дальнейшего применения си- 
стем впрыска с электронным управле- 
нием. За годы, истекшие с начала ее 
серийного производства, аппаратура до- 
стигла высокого конструктивного со- 
вершенства, однако разница в себесто- 
имости между нею и карбюратором 
остается весьма значительной. Слож- 
ность приборов предъявляет повышен- 
ные требования к диагностике и обслу- 
живанию, которые может обеспечить 
только хорошо развитая и оснащенная 
сервисная сеть. В силу отмеченных 
причин системы впрыска хотя и при- 
меняются сейчас гораздо шире, чем 
10 — 15 лет назад, но по-прежнему 
остаются принадлежностью дорогих, 
престижных автомобилей. Отметим еще 
раз, что на распространении систем 
впрыска отражаются и те успехи, ко- 
торые достигнуты в совершенствовании 
карбюраторов. Поэтому вопрос о пер- 
спективности аппаратуры впрыска с 
электронным управлением приобрел 
новые аспекты. 

Внедрение систем впрыска бензина на 
отечественных автомобилях можно 
обеспечить лишь при тесном сотрудни- 
честве автомобильной промышленности 
с предприятиями Минэлектронпрома и 
Минприбора, располагающими необхо- 
димой элементной базой для электрон- 
ных систем и современной технологи- 
ей. Сотрудничество это уже начато, и 
можно надеяться, что в ближайшем 
будущем оно даст результаты. 

Е. КУСКЕ, 
заведующий отделом НПО 
ЦНИТА, кандидат технических наук 
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Рис. 1. Блок-схема системы для впрыска 
бензина, оснащенной электронным управ- 
лением. 

Рис. 2. Установка электромагнитной фор- 
сунки. 

Рис. 3. Схема системы центрального 
впрыска. 

Рис, 4. Две форсунки центрального впры- 
ска, объединенные в общем корпусе 
для Ѵ-образных двигателей. 

Рис. 5. Двигатель «Поріие-928» (8 цилинд- 
ров, 4474 см^ 229 л. с. при 5500 об/мин), 
оснащенный системой впрыска «Бош-К* 
Джетроник» с электронным управлением 
подачей бензина. 


Обозначения: 1 — бензобак; 2 — элек- 
трический топливный насос; 3 — топлив- 
ный фильтр; 4 ^ топливораспредели- 
тель; 5 ’ — регулятор давления; 6 — пу- 
сковая форсунка; 7 — дроссельная за- 
слонка; 8 — воздушный ресивер; 9 -— 
форсунка; 10 — впускной коллектор; 
11 — датчик положения дроссельной 

заслонки; 12 — датчик холодного пуска; 
13 — датчик температуры воздуха; 14 — 
датчик температуры охлаждающей жид- 
кости; 15 — датчик частоты вращения 
коленчатого вала; 16 — датчик давле- 
ния (разрежения); 17 — перепускной 
клапан; 18 — датчик расхода воздуха; 
^9 — . электронный блок управления. 

Узлы и магистрали, связанные с подачей 
топлива, выделены розовым цветом, 
воздуха — голубым. 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Кто из водителей может двигаться через перекре- 
сток в показанной ситуации? 

1 — оба водителя 

2 — только водитель автомобиля 

II. Кто обязан уступить дорогу в этой обстановке? 

3 — водитель легкового автомобиля 

4 — водитель грузового автомобиля 

III. Имеют ли право водители двигаться в показан- 
ных направлениях без всяких ограничений? 

5 — не имеют 

6 — имеют 

7 — только водитель фургона 

IV. С какой максимальной скоростью имеют право 
двигаться на этом участке дороги показанные на 
рисунке транспортные средства? 

8 — 60 км/ч 

9 — 90 км/ч 

10 — легковой автомобиль — 90 км/ч, грузо- 

вой — 70 км/ч 

V. На чьей стороне преимущественное право? 

11 — водителя легкового автомобиля 

12 — водителя грузового автомобиля 






VI. Разрешен ли мотоциклисту обгон на этом участке 
дороги? 

13 — разрешен 

14 — запрещен 

15 — разрешен, если скорость обгоняемого мото- 

циклиста меньше 30 км/ч 


VII. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

16 — трамвай; грузовой автомобиль; мотоцикл; 

легковой автомобиль 

17 — грузовой автомобиль; трамвай; мотоцикл; 

легковой автомобиль 

18 — грузовой автомобиль; мотоцикл; трамвай; 

легковой автомобиль 


VIII. Кто должен проехать перекресток первым? 

19 — водитель автобуса 

20 — мотоциклист и водитель легкового авто- 

мобиля 

IX. Можно ли эксплуатировать автомобиль, если не 
работает освещение номерного знака? 

21 — только в дневное время 

22 — нельзя 


X. Можно ли пассажирам такси не пристегиваться 
ремнями безопасности? 

23 — можно, но только в населенных пунктах 

24 — можно в любых местах 

Ответы — на стр. 32 
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РАДИ 

ПОРЯДКА И 
ДИСЦИПЛИНЫ 

Выступление заместителя начальника 
Главного управления ГАИ МВД СССР 
генерал-майора милиции Рудольфа Се- 
меновича Дианкина («За рулем», 1984, 
№ 3| по вопросам практики применения 
указа «Об административной ответствен- 
ности за нарушение правил дорожного 
движения» вызвало большой интерес на- 
ших читателей. По их просьбе мы про- 
допжаем разговор на волнующую всех 
водителей тему. 


Рудольф Семенович, давайте начнем с 

во проса, который мы не задали в на- 

шей первой бесёде, считая, что ответ 
на него допжна дать сама жизнь. Одна- 
ко р едакция продопжает попучать такие 

письма. В связи с тем, что теперь и 
штрафы отмечаются просечкой в тапоне, 

читатели высказывают опасение, не 
слишком пн много появится водителей, 
которых придется привлекать к повы- 

шенной ответственности за систему на- 
рушений! ! 

Мне думается, что драматизировать 
положение поводов нет. Статистика, ко- 
торой мы располагаем, показывает, что 
с момента введения в действие Указа 
число административных взысканий, на- 
ложенных на водителей за систему на- 
рушений, остается на том же уровне, что 
и прежде, хотя количество транспортных 
средств, а значит и людей, находящихся 
за рулем, постоянно возрастает. Это го- 
ворит о том, что в подавляющем боль- 
шинстве случаев до серьезного наказа- 
ния дело доходит именно у тех води- 
телей, которые его заслуживают. Оста- 
ется только надеяться, что это станет им 
хорошим уроком и поводом задуматься 
о своем поведении на дороге. Мы ве- 
рим, что и дальше все больше будет 
сказываться прбфилактическая направ- 
ленность закона и нам придется реже 
прибегать к серьезным мерам наказа- 
ния. Тенденция к этому заметна уже 
сейчас — во многих регионах страны на- 
рушений Правил стало меньше, особен- 
н6 опасных, создающих аварийную си- 
туацию. Кстати, читателям будет небе- 
зынтересно узнать, что мы под этим 
понимаем. 

Квалифицируя действия водителя как 
создавшие аварийную обстановку, мы 
имеем в виду нарушения Правил, в ре- 



зультате которых возникла реальная уг- 
роза причинения вреда людям, повреж- 
дения транспортных средств, грузов, до- 
рожных сооружений или иного имуще- 
ства. К ним же относятся такие действия 
нарушителя, в результате которых дру- 
гие участники движения вынуждены рез- 
ко изменять скорость или направление 
движения, принимать меры к обеспече- 
нию собственной безопасности, преду- 
преждению столкновения, наезда или 
опрокидывания. Как создание аварийной 
обстановки рассматриваются и случаи, 
когда водитель-нарушитель теряет конт- 
роль над транспортным средством. 

Уточните, пожалуйста, еще раз, повтор- 
ность каких нарушений Правил контроли- 
руется автоинспекцией и, сяедовательно, 
взыскание, налагаемое за них, фиксиру- 
ется в тапоне к водительскому удосто- 
верению. 

Это наиболее опасные нарушения, ко- 
торые особенно часто приводят к до- 
рожно-транспортным происшествиям, и 
нередко с тяжелыми последствиями. Та- 
кие, как управление транспортом в не- 
трезвом состоянии, превышение скоро- 
сти, неподчинение сигналам регулирова- 
ния движения, нарушение правил про- 
езда железнодорожных переездов... 
Впрочем, не имеет смысла снова повто- 
рять их все. Напомню, что они перечис- 
лены в новом талоне к водительскому 
удостоверению, с которым читатели зна- 
комы по нашему мартовскому разгово- 
ру. Таким образом, каждая встреча во- 
дителя с автоинспектором, поводом для 
которой оказалось од^’О из нарушений, 
указанных в талоне, отмечается в, нем 
записью об этом и просечкой. 

Некоторые наши читатели поняли, что 
повтор ность образуют только однород- 
ные нарушения. То есть наказание возра- 
стает, если, например, оба раза зафик- 
сировано именно превышение скорости. 
Если же в талоне отмечены два разных 
по характеру на рушения, хотя и в тече- 
ние года, то оба рассматриваются как 
допущенные впервые. Соответственно 
определяется и наказание. Так ли это! 

Нет, совершение в течение года двух 
любых нарушений из перечисленных в 
талоне — не обязательно одинаковых — 


влечет за собой повышение ответствен- 
ности. Несколько особо стоят в этом 
ряду нарушения Правил, связанные с 
управлением транспортными средствами 
в состоянии опьянения и проездом 
железнодорожных переездов. Они тоже 
образуют повторность, но, учитывая их 
особую опасность и, как правило, тяже- 
лые последствия, в этих случаях третья 
и пятая статьи Указа предусматривают 
более серьезное наказание. Так, уже за 
первое нарушение правил проезда же- 
лезнодорожных переездов водитель мо- 
жет быть предупрежден или оштрафо- 
ван от десяти до тридцати рублей. Если 
же он повторно в течение года совершит 
такое же нарушение, то должен будет 
уплатить штраф от 20 до 50 рублей или 
лишиться «прав» на срок до шести ме- 
сяцев. Повторю, что в этом случае, так 
же как и при управлении транспортом в 
нетрезвом состоянии, учитывается пов- 
торность именно аналогичных наруше- 
ний. 

Давайт е разберем теперь конкретную 

си туацию. Водитель имел в талоне недав- 
ние отметки за превышение скорости 
и не правильный проезд перекрестка. 
Затем он н арушил правила маневрирова- 
ния. Все проступки совершены на протя- 
жении года, и инспектор задерживает 
водительское удостоверение с записью 

об этом в талоне к нему. А буквально 

через день у водителя вновь неприят- 

ность — его останавливают за пере- 
строение через сплошную линию раз- 
м етки... 

Все ясно. Действия инспектора в этой 
ситуации определяются соответствую- 
щей инструкцией. Делая запись в тало- 
не в связи с третьим нарушением, он 
укажет, за что изъято удостоверение, ко- 
торое затем будет направлено вместе 
с протоколом для рассмотрения и при- 
нятия мер уполномоченному на то долж- 
ностному лицу. За перестроение через 
сплошную линию разметки в талоне 
вновь будет сделана соответствующая 
отметка. Таким образом, когда водитель 
явится для разбора системы нарушений, 
то должностное лицо, которое будет 
этим заниматься, окажется информиро- 
ванным и о четвертом проступке. Мера 
наказания при этом будет определяться 
последовательно: за третье наруше- 
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ние — правил маневрирования — может 
быть назначен, например, штраф 30 руб- 
лей, а за последнее — лишение права 
на управление транспортным средством 
сроком до 6 месяцев. 

Это, разумеется, не обрадует тех на- 
шиж читателей, которые в своих письмах 
в редакцию выражают над ежду, что ііо- 
еле наказания за «систему» на рушенмй 
отметки о них авт оматически прекраща- 
ют свое действие... 

Заблуждение. Отметки о нарушениях, 
которые есть в талоне к водительскому 
удостоверению, никаким штрафом, ни 
даже лишением «справ» на срок до полу- 
года, как это предусматривается Указом 
в подобных случаях, не отменяются. Они 
утрачивают свое действие только после 
истечения года со дня их совершения. 
Поэтому и тогда, когда по каким-либо 
причинам производится замена талона к 
водительскому удостоверению, напри- 
мер в связи с утерей, в него перено- 
сятся все отметки о нарушениях, «срок 
давности» которых не истек. Это теперь 
можно сделать, так как налажен строгий 
учет всех нарушений, которые в нем 
отмечались, и поэтому реальная карти- 
на легко восстанавливается при оформ- 
лении нового талона. 

В нашей почте встречаются письма, 
авторы котор ых при каких-то очевидных 
нарушенивх Правил — сам факт они при- 
з нают, — но не опасных, не приведших 
к аварийной ситуации, считают, что ин с- 
пектор мог бы и не наказывать их 
штрафом, а ограничитьсв устным заме- 
чанием, внушением, В одном случае речь 
шла, например, о том, что водитель не 
был пристегнут ремнем безопасности. 
В другом — автомобиль стоял на доволь- 
но тихой улице, но в месте, где до 
сплошной линии разметки было явно 
меньше трех метров... 

Предвижу, что в том и другом случае 
они были на месте наказаны трехрубле- 
вым штрафом с выдачей квитанции и 
считают, что инспектор поступил с ни- 
ми слишком сурово. Это хороший повод 
продолжить разговор о принципах реа- 
лизации закона. Как вы сказали, оба шо- 
фера не отрицают, что нарушили Пра- 
вила, за что Указом предусмотрена от- 
ветственность в виде предупреждения 
или штрафа на месте в размере 3 руб- 
лей. Собственно, так и поступил инспек- 
тор, посчитав эту меру наказания оправ- 
данной. 

Работникам дорожно-патрульной служ- 
бы нередко приходится сталкиваться с 
водителями, совершившими очевидное 
нарушение Правил и понимающими это, 
но которые все равно пытаются «угово- 
рить» инспектора простить их. Так 
вот, хочу совершенно определенно 
сказать, что «простить» в таких 
случаях инспектор не только не мо- 
жет, но и просто не имеет права — 
Указ не предусматривает такой альтер- 
нативы. Реализуя принцип неотврати- 
мости наказания за совершенный про- 
ступок, работник милиции просто обя- 
зан делать все, чтобы так оно и было 
при каждом нарушении. Одним сло- 
вом, мне хотелось бы, чтобы до созна- 
ния водителей дошло, что во всех случа- 
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ях, когда они нарушают Правила, нака- 
зание налагает не инспектор ГАИ, а За- 
кон, от имени которого уполномочен 
действовать наш работник. 

Рудольф Семенович, с 1 сентября вве- 

дена в действие новая редакция 17 гла - 
вы Правил, определившая требования к 
техническому сосі’олнию транспортных 

средств на основе ГОСТа 25478 — 82 |см. 
сеЗа рулем», 1984, №№ 8, Р}. В связи с 
этим хотелось бы еще раз вкратце оста- 

новиться на ответственности за наруше> 
ние этих требований. 

Статья первая Указа устанавливает, что 
за управление транспортными средства- 
ми с неисправностями, не допускающи- 
ми их эксплуатацию, то есть за наруше- 
ние требований, излеженных в главе 27 
Правил, водитель может быть преду- 
прежден или оштрафован в размере от 
трех до десяти рублей. В этом случав 
отметка в талоне к водительскому 
удостоверению не делается, так как эти 
нарушения повторности не образуют. 

Все сказанное относится и к эксплуа- 
тации транспортных средств, переобо- 
рудованных без соответствующего на 
то разрешения, не зарегистрированных в 
установленном порядке или не прошед- 
ших государственного периодического 
осмотра. 


Нередко в редакцию приходят пись- 


ма с вопросом, который хотя и выходит 

за рамки Правил, но интересует 

многих 

читателей: каким документом 

преду- 

смотрена ответственность за использова- 

ние транспортного средства в 

целях 

личной наживы} 


Это положение исключено из 

послед- 


ней редакции Правил, как не относящее- 
ся непосредственно к обеспечению бе- 
зопасности движения. Не имеет смысла 
перегружать излишней информацией 
нормы, которые каждому водителю на- 
до знать чуть ли не наизусть. Админи- 
стративная ответственность за использо- 
вание автотранспортных средств в целях 
личной наживы предусматривается Ука- 
зом Президиума Верховного Совета 
РСФСР от 19 июня 1968 года и соответст- 
вующими указами союзных республик. 
А с 1 января 1985 года этот вопрос бу- 
дет регламентироваться «Кодексом 
РСФСР об административных правонару- 
шениях», который утвержден на прошед- 
шей сессии Верховного Совета РСФСР. 
Конечно, в тех случаях, когда характер 
такого нарушения не влечет за собой 
уголовную ответственность. 

Рудольф Семенович, заканчивая нашу 
беседу, хотелось бы поговорить вот о 
чем. Нам часто пишут о случаях, когда 
трактовка того или иного положения 
Указа ним пункта Правил руководящими 
работниками Госавтоинспекции, прозву- 

чавшая со страниц «За рулем», не сов- 
падает с решениями того илн иного мне- 
псктора ГАИ. Читатели при этом апелли- 
руют к авторитету журнала и ссылаютсв 
на высокую компетентность сотрудников 

ГУ ГАИ МВД СССР, выступающих на 

его страницах. Однако безуспешно, так 

как в ответ слышат, что по этому же по- 

воду есть какие-то иные разъяснения, а 


журнал — не указ. Создается стр анная 
ситуация; на страниц ах многомиллион- 
ного издания, которое читает большин- 
ство водителей, гов орится одно, а на 
деге получается другое. Разъясните, по- 
жалуйста, вашу позицию По этому по- 
роду- ІІІІІІІІ 

Безусловно, такого положения быть не 
должно. Все руководящие работники 
Г осавтоинспеиции страны с большой от- 
ветственностью относятся к выступле- 
ниям на страницах печати, тем более в 
таком популярном среди водителей 
массовом издании, как «За рулем». Этот 
подход соответствует решениям июнь- 
ского (1983 г.) Пленума ЦК КПСС, на 
котором было сказано: «Руководители 
министерств и ведомств, советских и 
общественных организаций должны на- 
ладить систематическое информирова- 
ние прессы о деятельности органов уп- 
равления, характере решаемых проб- 
лем». Выступления работников главка по 
волнующим читателей журнала пробле- 
мам всегда полностью основываются на 
положениях, которые определяют под- 
ход нашей службы к тем или иным во- 
просам и уже доведены до всего лично- 
го состава Г осавтоинспекции страны. Из 
вопросов, определяющих взаимоотноше- 
ния сотрудников ГАИ и водителей, мы 
никаких секретов не делаем, и все, что 
знают, например, по порядку примене- 
ния Указа читатели «За рулем», из- 
вестно из наших ведомственных доку- 
ментов работникам службы. И если 
противоречия возникают, то тому могут 
быть две причины: или недостаточно 
компетентен сотрудник ГАИ, что долж- 
но стать поводом для серьезного разго- 
вора с ним со стороны руководства 
подразделения, или водитель плохо ра- 
зобрался в том вопросе, по которому 
возникли разногласия. В этом случае 
обязанность инспектора ГАИ вежливо и 
квалифицированно, со ссылками на соот- 
ветствующие документы рассеять его 
заблуждения, чтобы нарушитель пра- 
вильно понял предъявляемые ему пре- 
тензии. Только такой подход к разреше- 
нию конфликта можно считать истинно 
профессиональным, а значит, достойным 
работника советской Госавтоинспекции. 

В заключение хочу сказать, что инс- 
пектору ГАИ законом предоставлено 
право наказывать за нарушение Правил, 
и Главное управление Госавтоинспекции 
страны в своей ежедневной работе с 
кадрами добивается того, чтобы каж- 
дый наш сотрудник хорошо понял — 
данная ему власть налагает и огромную 
ответственность. Ответственность за то, 
чтобы ни одно осознанное, откровенное 
и потому всегда опасное попрание Пра- 
вил не осталось безнаказанным. И в то 
же время за то, чтобы ни один добросо- 
вестный, Дисциплинированный водитель, 
пусть и допустивший ненароком какую-то 
оплошность, не оказался зря наказан. 
Мы знаем, что для повсеместной реали- 
зации этого принципа необходимы вы- 
сокая профессиональная культура и 
кристальная честность каждого нашего 
сотрудника. Именно такую цель мы и 
ставим в работе с личным составом, и ее 
реализация должна стать основой того, 
что конфликты между инспекторами 
ГАИ и водителями, во всяком случае 
имеющие под собой основание, будут 
редким исключением. 

Беседу вел 
В. ПАНЯРСКИЙ 


о том, что алкоголь отрицательно 
действует на организм человека, его 
нервную систему, известно всем, а улс 
вред, который он причиняет водителю, 
трудно даже измерить. И все-таки на- 
ходится немало таких, кто считает, что 
в небольших дозах спиртные напитки 
не так уж страшны. Мне кажется, это 
происходит, в частности, оттого, что 
многие водители просто плохо знако- 
мы с психофизиологическими основа- 
ми своей профессии. 

Управлять автомобилем может нау- 
читься каждый, а вот стать в этом де- 
ле мастером, отлично действовать в са- 
мых сложных условиях, быстро ориен- 
тироваться во внезапно возникшей экст- 
ремальной ситуации способны далеко 
не все. Думаю, что с этим вряд ли кто 
поспорит. Тогда давайте рассуждать 
дальше. Стало быть, профессия води- 
теля предполагает в человеке какие-то 
такие качества, которые, очевидно, 
развиты не у всех людей в одинаковой 
степени. Кратко остановимся на самых 
важных из них. 

Прежде всего, водителю необходима 
хорошая реакция. Первый компонент 
ее — способность и умение быстро на- 
чинать действие, второй — мгновенно 
приостанавливать его. Важнейшая ха- 
рактеристика водителя в этом смысле 
как раз в том и состоит, насколько бы- 
стро он может начинать движение, тор- 
мозить, опять начинать, затем снова 
тормозить и т. д. Это называется пере- 
ключением. Так вот, езда по автомо- 
бильным дорогам от человека за ру- 
лем постоянно требует именно способ- 
ности к мгновенным переключениям. 

Еще великий Павлов доказал, что в 
основе этих двух компонентов, реакции 
и способности к переключению, лежит 
подвижность основных нервных про- 
цессов — возбуждения и торможения. 
Это генетически обусловленное свойст- 
во высшей нервной деятельности, кото- 
рое хотя и поддается тренировке, но 
очень тяжело. Поэтому люди с низкой 
подвижностью возбуждения и торможе- 
ния обычно не могут в совершенстве 
овладеть водительским искусством и 
неуверенно чувствуют себя в сложной 
обстановке, где необходимость в быст- 
ром переключении возникает часто. 

Теперь о сообразительности. Умение 
найти правильный, а нередко единст- 
венный выход при возникновении опас- 
ности должно отличать водителя не- 
пременно. В какие-то доли секунды ему 
приходится представить себе, что про- 



изойдет, если он сделает или не сдела- 
ет что-то. Четкое представление о ха- 
рактере опасности при высокой сообра- 
зительности водителя, даже в чрезвы- 
чайной обстановке, дают ему, естест- 
венно, больше шансов найти способ 
предотвратить аварию, во всяком слу- 
чае предпринять действия, которые по- 
зволят избежать самых тяжелых по- 
следствий ее. Можно прямо сказать, 
что низкая сообразительность при 
замедленной реакции делает человека 
просто непригодным к работе водителя. 

Третье обязательное для водителя ка- 
чество — осторожность. За рулем ни 
в коем случае нельзя рисковать, дейст- 
вовать 41 на авось». В расчетах скоро- 
сти, пути торможения, расстояния для 
обгона, дистанции всегда необходим 
некоторый запас, так сказать, поправка 
на возможные ошибки собственные и 
других участников движения. Осторож- 
ность, обеспечивающая все это, требу- 
ет не только безупречной внутренней 
самодисциплины, но и высокого напря- 
жения всей нервной системы. 

Почему я выделил из многих других 
водительских качеств эти три — пере- 


ключение реакции, сообразительность и 
осторожность? Не только потому, что 
им принадлежит решающая роль в 
обеспечении безопасной езды. Но и по- 
тому, что действие алкоголя прежде 
всего и проявляется в снижении этих 
качеств. Проявляется раньше, чем сам 
человек начинает это замечать, и это 
удесятеряет опасность. 

Алкоголь, воздействуя на подвиж- 
ность основных нервных процессов, 
сразу же искажает нашу реакцию, за- 
медляя ее или делая взрывчатой, как 
говорят медики, неадекватной, не соот- 
ветствующей обстоятельствам. Особен- 
но он сказывается на тормозном ком- 
поненте реакции. Нарушается и быст- 
рота переключения, наступает так на- 
зываемая инертность нервных процес- 
сов. К тому же под влиянием спирт- 
ного водитель теряет возможность от- 
давать себе отчет в том, что у него ре- 
акция изменилась в худшую сторону, 
напротив, ему кажется, что она даже 
улучшилась. Вот таким образом алко- 
голь и создает находящиеся ниже уров- 
ня сознания водителя психофизиологи- 
ческие предпосылки аварии. 

В нетрезвом состоянии водитель и 
хуже соображает. Алкоголь как бы за- 
туманивает мозг. Ведь алкоголь — нар- 
котик, а наркотик — яд, ухудшающий 
функциональные возможности голов- 
ного мозга. В это время человек стано- 
вится беспечным, склонным к риску, 
теряет осторожность, делается необык- 
новенно «смелылі». Следует сказать, 
что неосторожно водитель начинает ве- 
сти себя, даже приняв небольшую до- 
зу спиртного. Все это, разумеется, ве- 
дет к снижению надежности в управ- 
лении машиной, нарушениям правил 
движения в результате самонадеянно- 
сти, а в конечном счете, к дорожным 
происшествиям. 

В заключение хотим предупредить 
водителей о недопустимости употреб- 
лбния спиртных напитков не только в 
рабочий день, но и накануне. Дело в 
том, что расстройство нервных меха- 
низмов, обеспечивающих точное управ- 
ление машиной, вызванное алкоголем 
и достаточное, чтобы стать причиной 
аварии, может продолжаться несколь- 
ко часов, а при сильном опьянении — 
до двух суток. Поэтому не поддавайтесь 
соблазну, не обманывайте себя, наде- 
ясь, что все обойдется и вы не попа- 
дете в беду. 

В. ПЕРВОМАЙСКИЙ, 
г. Харьков доктор медицинских наук 
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ЕСЛИ БЫ 
СПРОСИЛИ МЕНЯ 


Предлагаю раздел 10 «Расположение 
транспортных средств на проезжей ча- 
сти» дополнить пунктом в такой при- 
мерно редакции: «Запрещается исполь- 
зовать для движения механических 
транспортных средств тротуары, а так- 
же другие элементы дороги, не предна- 
значенные для движения транспорта 
(разделительные полосы и т. п.)». Для 
всех очевидна истина, что машины долж- 
ны ездить по дорогам, а пешеходы хо- 
дить по тротуарам. Однако Правила пока 
решили этот вопрос только в отноше- 
нии пешеходов (пункт 3.1). 

А. ЗАХАРОВ 

г. Чебоксары 


Как известно, знак 3,24 «Ограничение 
максимальной скорости» действует на 
участок дороги до ближайшего пере- 
крестка. случай же «при отсутствии пе- 
рекрестка» рассматривается только при- 
менительно к населенным пунктам, где 
в такой ситуации зона действия прости- 
рается до конца населенного пункта, А 
если знак 3.24 был установлен еще до 
населенного пункта? Тогда зона дейст- 
вия должна заканчиваться у знака 5.22 
«Начало населенного пункта», который 
вводит свои требования к скорости дви- 
жения, На мой взгляд, так в Правилах 
и надо записать, потому что не все во- 
дители это понимают. 

Ю. ЖИХАНОВ 

Пензенская область, 
пгт Лунино 


Пункт 9.5 Правил разрешает в опреде- 
ленных условиях повышать пределы 
скоростей движения транспортных 
средств, за исключением тех, на кото- 
рых установлены опознавательные зна- 
ки ограничения скорости. Но, как из- 


вестно, в любых условиях нельзя пре- 
вышать 50 км/ч при буксировке и 
60 км/ч при перевозке людей в кузове 
грузового автомобиля. Поэтому предла- 
гаю фразу об исключении из общего 
правила в пункте 9.5 сформулировать 
так: «кроме транспортных средств, на 
которых установлен опознавательный 
знак ограничения скорости, а также на- 
званных в пунктах 22,1 и 24.4». 

Я. ВАСЫ Л ИВ 

Львовская область, 
с. Опоры 

Я бы несколько дополнил пункт 12.6, 
в котором приводится перечень случаев, 
когда запрещены обгоны. В нем, в част- 
ности, говорится о том, что с выездом 
на полосу встречного движения они за- 
прещены в конце подъема. Мне кажется, 
стоит добавить — и перед началом спус- 
ка. Потому что водитель, обгоняющий 
в такой ситуации, тоже некоторое время 
едет вслепую, не видя, движется кто- 
нибудь ему навстречу или нет. 

Н. СУХИНА 

г. Кривой Рог 
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А ЕСЛИ 
ПОЖАР! 


Те, кто пользуется аятобусом, давно 
обратили, наверно, внимание на полу- 
чившую в разных городах распростра- 
нение, так сказать, доводку «икарусов» 
отдельными «рационализаторами». По- 
смотрите на снимки. Эти конкретно сде- 
ланы в Москве и Запорожье. Но такие 
же кадры наши корреспонденты приво- 
зили и из других городов. Как видите, у 
автобусов передние или задние двери 
полностью или частично закрыты. При- 
чем капитально. Один водитель создал 
за ними на ступеньках инструменталь- 
ный отсек, другой — просто втащил (не 
поленилсяі) огромный камень. 

Зачем они это делают? Передние две- 
ри задраивают, чтобы, как утверждают, 
лучше видеть, что происходит на поса- 
дочной площадке, задние — чтобы 
меньше пассажиров толпилось в хвос- 
те машины. В общем, конструкторы, по- 
лучается, допустили промашки — зря 
столько дверей понаделали. 

А какие неудобства людям доставля- 
ет эта «рационализация». Посмотрите 
на давку, запечатленную на остановке у 
единственной нормально работающей 
двери. Но дело, в конце концов, не 
только в дискомфорте, хотя это тоже 
не пустяк. Представим на миг, что бу- 
дет, если ненароком произойдет ава- 
рия или вспыхнет пожар, ведь на дороге 
всякое может случиться. К слову, кон- 
структоры брали в расчет и такие ситу- 
ации, когда людям, терпящим бедствие, 
надо как можно быстрее покинуть ма- 
шину. А тут на один запасной выход 
меньше. Так что наш разговор в самом 
прямом смысле слова — о безопасности 
пассажиров. 

'Видимо, руководители автотранспорт- 
ных предприятий в автобусах не ездят. 
Иначе опасное занятие некоторых води- 
телей давно бросилось бы в глаза, и тог- 
да такой самодеятельности был бы по- 
ложен конец. 



этот «НЕОПАСНЫЙ» 


Кто виноват? 

Каждому водителю поворачивать на 
перекрестках приходится довольно ча- 
сто. Однако обычность такого маневра 
не делает его простым и легким, и 
безопасность здесь зависит не только 
от желания соблюдать Правила, но и 
от мастерства. Мы имеем в виду вы- 
бор скорости движения, места и време- 
ни начала маневра, темпа вращения ру- 
левого колеса, момента выхода из по- 
ворота и т. д. Большую роль играет при 
этом глазомер водителя, умение хоро- 
шо чувствовать дорогу, пространство и 
время. Больше всего помех и опасно- 
стей может возникнуть при маневрах 
крупногабаритных автомобилей. Зна- 
чит, их водители тем более обязаны 
действовать безупречно и точно. Между 
тем... 

В г. Энгельсе (Саратовская область) 
по одной из улиц двигался МАЗ — 5885. 
Со скоростью около 50 км/ч он сле- 
довал по правому краю сухой асфаль- 
тированной дороги, имеющей по две 
полосы для движения в каждом на- 
правлении. ЕІго водитель на нерегули- 
руемом перекрестке равнозначных до- 
рог, к которому приближался, соби- 
рался повернуть направо, на дорогу ши- 
риной метров 7 — 8. Как же он стал это 
делать? Чтобы вписаться в поворот на- 
верняка, решил начать его с середины 
проезжей части и примерно за 100 м 
до перекрестка стал перестраиваться 
влево, сбавив скорость и включив ука- 
затель левого поворота (рис. 1, а). А 
вслед за ним по правой полосе двига- 
лись «Жигули*. И водитель поду- 
мал, что МАЗ повернет налево, и, не 
сбавляя скорости, продолжал следо- 
вать по правой полосе, намереваясь 
проехать через перекресток. Приблизи- 
зительио в 20 м от него машины по- 
равнялись. Интервал между ними со- 
ставлял 0,5 м. В этот момент МАЗ на- 
чал поворот направо. Увидев это, води- 
тель «Жигулей* тут же стал тормозить, 
но правым передним колесом и нижней 
частью кабины грузовик все-таки уда- 
рил, а затем прижал «Жигули* к опо- 
ре осветительной сети (рис. 1, б). 

Увы, при подобных обстоятельствах 
происходит не так уж мало аварий, и 
пострадавшей стороной оказываются в 
основном водители легковых автомоби- 
лей и мотоциклисты. Печально и то, 
что многие виновники этих аварий счи- 
тают, что в описанной ситуации они 
точно следуют Правилам, иначе, мол, 
действовать и нельзя. 

Давайте разберемся. Выполняя по- 
ворот направо, как говорится, с зама- 
хом, они объясняют это стремлением 
не оказаться при выезде с перекрест- 
ка на полосе встречного движения, что- 
бы не столкнуться с движущимися по 
пересекающей дороге. Что ж, опасения 
понять можно. Но это не повод, чтобы 
пренебрегать основополагающим прин- 
ципом Правил — «Перед поворотом на- 
право, кроме поворота при въезде на 
перекресток, на котором организовано 
круговое движение, водитель обязан 
заблаговременно занять крайнее пра- 
вое положение* (пункт 11.5). Наруше- 


ние этого требования таит в себе го- 
раздо большую опасность, чем выезд 
при завершении поворота на полосу 
встречного движения, которая в заклю- 
чительной фазе поворота целиком хо- 
рошо просматривается, и водитель мо- 
жет своевременно обнаружить движу- 
щегося в поперечном направлении, 
снизить скорость или остановиться, что- 
бы пропустить его. 

Если же водитель перед поворотом 
направо перестраивается на левую по- 
лосу или середину проезжей части, то 
он не только нарушает первое требова- 
ние пункта 11.5 Правил, чем вводит в 
заблуждение движущегося позади, но 
и создает справа на соседней полосе не 
просматриваемую для себя «мертвую 
зону*, в которой легко может оказать- 
ся транспортное средство небольших 
габаритов. 

Как известно, габаритная высота 
легковых автомобилей не превышает 
1,5, а ширина — 1,8 м. Между тем 
глаза водителя в кабине КамАЗа, 
МАЗа и других большегрузных машин 
находятся примерно на уровне 2,25 — 
2,85 м от поверхности дороги, и дви- 
жение легкового автомобиля или его 
остановку справа с интервалом не бо- 
лее 1 м он не может обнаружить ни 
через окно, ни через зеркало заднего 
вида. Сектор обзора вправо ограничен 
нижней кромкой окна дверцы кабины, 
которая находится на высоте двух мет- 
ров, и взгляд . водителя не касается 
крыши легкового автомобиля (рис. 2, а). 
(Это должны иметь в виду водители 
«жигулей*, «москвичей*, «запорож- 
цев*, «волг* и принимать соответ- 
ствующие меры предосторожности.) 







Почта «Зеленой волны» 


ПРАВЫЙ ПОВОРОТ 


Плоское же зеркало заднего вида 
при стандартной установке позволяет 
видеть правую полосу с 4 м позади ав- 
томобиля и дальше (рис. 2, б). Неслу- 
чайно опытные водители, работая с при- 
цепами и полуприцепами, ниже основ- 
ного правого зеркала укрепляют до- 
полнительное. Отсюда главное усло- 
вие безопасности правого поворота — 
выполнять его из такого положения, 
которое исключает возможность появ- 
ления транспортного средства справа 
от поворачивающего. 

Несогласные говорят, что в таком 
случае не впишешься в поворот. Это 
не так. Чтобы исключить или умень- 
шить вероятность выезда на полосу 
встречного движения в конце маневра, 
надо знать и правильно использовать 
управляемость своего автомобиля. 



Рис. 2. 


Как известно, главным показателем 
ее является радиус поворота. Он оп- 
ределяет необходимую для этого пло- 
щадь и маневренность данного автомо- 
биля. Наименьший радиус задан кон- 
структивно, он зависит от максималь- 
ного угла поворота управляемых ко- 
лес и базы автомобиля: чем больше 
этот угол и короче база, тем меньше 
радиус поворота. У большинства авто- 
мобилей он примерно вдвое превышает 
величину базы автомобиля. 

Траектория движения направо не 
должна быть дугой одной окружности. 
Водитель, вращая рулевое колесо, по- 
степенно уменьшает радиус поворота, 
а потому траектория его движения 
складывается из трех кривых: АВ — 
вход, ВС — сам поворот и СО — вы- 
ход из него (рис. 3). Оптимальными 
^ти кривые получаются, если скорость 
движения автомобиля и скорость пово- 
рота управляемых колес согласованы 
между собой и с величиной базы авто- 
мобиля. При этом, конечно, скорость 
не должна превышать допустимого пре- 
дела по сцеплению колес с дорогой, 
чтобы не произошло сноса или опро- 
кидывания. Для большинства автомо- 
билей предельная скорость поворота на 
сухом асфальте 16 — 20 км/ч. Тогда 
расчетная величина поворота колес 
должна быть равна 16 — 18 градусам. 
Поскольку передаточное число рулево- 
го механизма многих автомобилей при- 
мерно 20, вращать рулевое колесо на- 
до на 320 — 360 град/с, то есть около 


одного оборота в секунду, что требу- 
ет от водителя определенного навыка 
и усилий. Тут уж надо не просто пере- 
бирать рулевое колесо, а энергично по- 
ворачивать его, перекреіцивая руки и 
быстро перехватывая его за обод в 
верхней части. 

Вначале радиус поворота будет 
уменьшаться, и автомобиль будет дви- 
гаться по траектории возрастающей \ 
кривизны — АВ. При указанных выше 
значениях скорости движения он про- 
двинется по такой траектории на рас- 
стояние 8 — 10 м, что примерно вдвое 
больше базы грузового автомобиля. 
Когда колеса будут повернуты на мак- 
симальный угол, начнется движение 
автомобиля по дуге окружности ВС с 
постоянным наименьшим радиусом. 
После того как автомобиль продвинет- 
ся по этой дуге на расстояние, равное 
примерно величине его базы, поверну- 
тые колеса окажутся расположенными 
в направлении пересекающей дороги. В 
этот момент надо быстро возвратить 
руль и колеса в прежнее положение. 

Подведем итоги. Для безопасного вы- 
полнения поворота направо можно ре- 
комендовать следующий порядок дей- 
ствий. 

1. Перед началом поворота располо- 
житься не далее 1,5 м от правого края 
проезжей части. 

2. Двигаться на повороте по сухой 
дороге со скоростью 16 — 20 км/ч, по 
влажной или скользкой дороге — 10 — 
12 км/ч. 

3. Начинать поворачивать руль со 
скоростью около одного оборота в се- 
кунду, когда ось передних колес при- 
близится к линии воображаемого цент- 
ра поворота и будет находиться от пра- 
вого угла проезжей части на расстоя- 
нии, равном или несколько большем 
базы автомобиля — 4 — б м. 

4. Удерживать колеса повернутыми 
на максимальный угол примерно в те- 
чение 2 с, пока не совпадет их плос- 
кость вращения с конечным направле- 
нием движения автомобиля. 

5. Начинать поворот руля обратно с 
той же скоростью до полного выхода 
автомобиля на заданное направление. 

К. БУТОВСКИЙ, 
кандидат технически^ наук 

Саратов 



Спасибо, друг! 

Летом я ехал из Уфы в Челябинск на 
своих «Жигулях». В районе Златоуста 
догнал грузовой автомобиль — КамАЗ 
с прицепом. Обзорность у меня стала 
минимальной, так как автопоезд закрыл 
дорогу. На одном из подъемов я вклю- 
чил сигнал левого поворота и хотел 
пойти на обгон. Но в это время водитель 
КамАЗа включил такой же сигнал. 
«Ага, — думаю. — хулиганишь, не да- 
ешь обогнать!» Но тут мимо меня с шу- 
мом прошла встречная машина. Тогда я 
догадался, что водитель грузовика, зная, 
что у меня плохая обзорность, своим 
сигналом показал: дорога занята. Через 
некоторое время я снова включаю сиг- 
нал и принимаю левее, чтобы лучше 
видеть дорогу. На КамАЗе опять вклю- 
чается указатель поворота. Для надеж- 
ности я на миг «выглянул» из-за него, 
и верно •— навстречу движется другой 
автопоезд. Спустя несколько минут, у 
КамАЗа зажегся правый указатель по- 
ворота. Теперь я уже твердо знал, что 
это «разрешение» на обгон. Включаю 
предупредительный сигнал, выхожу на 
левую сторону дороги и вижу, что путь 
впереди, действительно, свободен. Я обо- 
гнал КамАЗ, кивком головы поблагода- 
рил его водителя и поехал дальше. Ехал 
и думал о том, какой прекрасный чело- 
век сидит за рулем! Ведь он не только 
беспокоится о собственном благополу- 
чии, но и печется о всех, кто рядом 
с ним на дороге. Номер его машины я 
запомнил — 04-84 ТЮА. Если бы все по- 
ступали так, насколько меньше стало бы 
аварий на дорогах! 

В. АРСЛАНОВ 

Тургайская область, г. Аркалык 

Опасные гонки 

Думаю, не я один наблюдаю такую 
картину при движении в часы пик. В 
плотном потоке первый водитель у све- 
тофора, дождавшись зеленого сигнала, 
буквально срывается с места и разгоня- 
ет автомобиль почти на максимальных 
режимах. Хотя журнал не раз писал 
о неразумности этого, подобные «гонщи- 
ки» еще не перевелись. Такая езда при- 
водит к лишнему расходу топлива и за- 
грязнению атмосферы, и нет никакого 
выигрыша во времени. Водитель подъез- 
жает к очередному светофору слишком 
рано и все равно останавливается. И что 
еще хуже — другие, видя темперамент со- 
седа. его резкий старт, часто поддаются 
этой игре и на следующем перекрестке 
тоже берут с места практически одно- 
временно с лидером. Это что-то вроде 
гипноза. О возможных последствиях та- 
кой езды нетрудно догадаться. Происхо- 
дит опасное сокращение дистанций меж- 
ду автомобилями в потоке, резко повы- 
шается вероятность столкновений. 

Мне хочется призвать еще раз всех 
водителей к спокойной езде. Не давайте 
эмоциям брать верх над рассудком. Эти 
опасные гонки никому не нужны. 

В. БУСЛОВИЧ 

г. Вильнюс 

По письму приняты меры 


В редакцию поступило письмо из 
СПТУ-Ѳ6 Алма-Атинской обдасти. в кото- 
ром сообщалось о том, что РЭО ГАИ 
УВД не допустило группу учащихся к 
сдаче экзаменов. Объяснялось это тем, 
что в момент окончания учебы им не ис- 
полнилось 18 лет. Редакция обратилась в 
Управление ГАИ МВД Казахской ССР и 
получила следующий ответ от замести- 
теля начальника управления Б, Деркун- 
ского. 

Согласно существующему Положению, 
учащиеся, окончившие профтехучилище 
с обучением автоделу, допускаются к эк- 
заменам по окончании обучения. При 
этом в водительском удостоверении 
в графе «Для особых отметок» ука- 
зывается. с какого времени (дата) 
владелец удостоверения имеет право уп- 
равлять автомобилем (по достижении 
18 лет). 

Начальнику ГАИ Алма-Атинского обл- 
исполкома В. Хохлову дано указание о 
допуске учащихся профтехучилища к эк- 
замену и о выдаче им водительских удо- 
стоверений. 
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КОНТРОЛЬНАЯ 

ЗАПРАВКА 



Эти «Жигули» ничем не выделялись в общей мессе автомо- 
билей. Старый багажник на крыше, торчащие из-под брезента 
канистры, воронка — с первого взгляда ясно: трое мужчин 
отправились в дорогу и беспокоятся о бензине. 

Так начался наш рейд по автозаправочным станциям четы- 
рех центральных областей. Редакционная почта^ летних меся- 
цев заставила поторопиться с его организацией. Читатели из 
самых разных районов страны сообщали о недоливе при за- 
правке, о низком качестве топлива. Мы решили проверить 
и то и другое, для чего запаслись градуированной канистрой 
и ящиком с бутылками для отбора проб бензина. К слову 
сказать, этот ящик не вызывал подозрения у заправщиц — 
ведь никто из проверяющих такие предметы на крыше не 
возит. 

Еще ссдома» условились: московские городские АЗС не про- 
верять. На то были основания. Буквально накануне мы выез- 
жали с ревизорами московского производственного комби- 
ната автообслуживания, и вроде бы все было в порядке. Но 
в дорогу нужно было запастись талонами рыночного фонда. 
И мы завернули на городскую АЗС № 200, что рядом с Воло- 
коламским шоссе. Тут совершенно неожиданно состоялась 
репетиция будущих встреч, и мы включили диктофон. 

— У вас можно купить талоны? (водитель) 

Нет, мы талоны не продаем. А вам нужно заправиться? 
Давайте деньги I (оператор). 

Деньги дали. И оператор Л. Шаманина,» обслуживающая 
топливораздаточные колонки, через которые заправка машин 
разрешена только по талонам, нас заправила. Когда присту- 
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пили к более близкому знакомству, ее раскаяние было таким 
искренним и полным, что, не будь мы свидетелями предыду- 
щей сцены, усомнились бы, что это тот человек, который 
только что сам предложил нам сделку. 

— Так стыдно, ей-богу! Я просто машинально... Могу я сде- 
лать для вас что-нибудь приятное? Честное слово, стыдно... 
Просто стыдно. — Этот голос и сейчас готов повторить все 
слово в. слово, достаточно нажать кнопку диктофона. Как бы 
там ни было, репетиция состоялась и определила нашу линию 
поведения в дальнейших встречах: каждое посещение АЗС 
решили начинать по «варианту Шаманиной»: «нужно запра- 
виться — давайте деньги». (Это уже потом выяснилось, что 
на всех АЗС по маршруту отпускать бензин должны были 
только по талонам. На деле же на всех проверенных АЗС 
исправно брали деньги. На всех! Без исключения!) 

АЗС № ЗС1 волоколамской нефтебазы. 

— Заправите за деньги? 

— Пожалуйста! — и оператор В. Швыркова отпустила в ка- 
нистру 9,5 литра бензина, а 4 рубля спокойно положила в 
карман. 

— Ну вот и попалась, — призналась она упавшим голосом, 
когда мы представились. А потом энергично стала оправды- 
ваться: — Но ведь я вас просто выручила! Ну ладно, ну из- 
вините. Первый раз у меня так получилось... 

В поселке Шаховская на АЗС № 319 волоколамской базы 
картина повторилась с удручающим однообразием. Разве что 
на топливе нас не стали обманывать, налили ровно 10 литров. 

«Каждому грамму топлива — строгий учет» — таким транс- 
парантом встречают посетителей на 14-й АЗС в городе Ржеве. 

— Какая это бензоколонка, из которой мы только что за- 
правились? — задали мы вопрос оператору Л. Волковой. 

— Эта — для государственного транспорта. А в чем дело? 

— А как же вы личный автомобиль заправляете за деньги 
через эту колонку? 

— Неправда! Я по талонам заправила! 

Ну как же по талонам? Вот и металлический рубль, что 

вы дали на сдачу с пятерки. 

Ну, может быть, ошиблась... Извините, пожалуйста. Ой, 

не могу, ну, ребята... 

Ей так хотелось, чтобы простили, забыли, замяли... Ведь 
еще несколько минут назад все было так хорошо. По теле- 
визору, установленному рядом, шла развлекательная про- 
грамма, и в помещении АЗС еще витали остатки хорошего 
настроения. 

— А как же отчитаетесь за этот бензин, если у вас недоста- 
ча? — задали мы наивный вопрос. 

— А с нас высчитывают стоимость недостающих талонов, 
да еще в розничных ценах. Литр АИ-93 — 40 копеек. Вот 
у меня за этот год уже 3 рубля 20 копеек вычли... 

Уезжая, мы еще на всякий случай заглянули в книгу посе- 
щений АЗС должностными лицами. «Все в порядке. Террито- 
рия убрана», — читаем последнюю^ запись, сделанную восемь 
месяцев назад. Не знаем, о каком порядке идет речь. Но 
если даже о чистоте территории, то с тех пор многое изме- 
нилось, и прямо под плакатом «Бережливость — закон для 
всех» блестит на солнце лужа бензина. 

Если говорить о внешней стороне дела, то нам понравилось 
на АЗС № 57 той же ржевской нефтебазы. И убрано. И по- 
крашено. И заправили без недолива. Вот только деньги вме- 
сто талонов взяли так же исправно. 

Здесь мы поняли, что информация о рейде пошла уже кру- 
гами от нашего автомобиля. Прямо во время разговора с опе- 
ратором В. Виноградовой, после проверки, раздался теле- 
фонный звонок. Интерес запоздавшего абонента был удов- 
летворен ее лаконичной фразой; «Да, уже здесь». И если бы 
наш маршрут проходил по какой-то стандартной трассе, можг 
но теперь с уверенностью сказать, дело было бы обречено 
на провал. Рейд был бы скорее всего вообще сорван. В этом 
мы убедились, когда' под конец пути добровольные оповести- 
тели все же опередили нас и на АЗС N2 602 в Обнинске был 
«выдан» предупреждающий звонок: «Чтоб был порядочек!» 
И порядочек был. 

Что касается других АЗС, то здесь с ним, с порядком, было 
хуже. На 18-й станции в Сычевке (Смоленская область) даже 
пришлось вызывать наряд милиции. Не в^ меру разгорячен- 
ный с утра супруг оператора И. Ярыгиной слишком рьяно 
возражал против проверки его, как он считал, АЗС. 
зительно в таком же состоянии пребывал и слесарь этой АЗС 
Ф. Тихомиров. Он, правда, был настроен более благодушно 
и с готовностью давал интервью. На вопрос, может ли бен- 
зоколонка недоливать, высказал предположение, что «литр 
может недодать». 

В дальнейшем мы смогли убедиться, что не так мало АоС 






работает с «допусками Тихомирова». На АЗС № 52 новоду- 
гйнской нефтебазы в д. Копарихе, на АЗП № 316 можайской 
нефтебазы в Уваровке и № 601 балабановской нефтебазы 
в Боровске нам без зазрения совести наливали за 4 рубля... 
только 9 литров. 

А если суммировать наши выводы по этой части програм- 
мы, то картина получается совершенно безрадостная. Из 
одиннадцати АЗС мы не смогли проверить на недолив только 
три — в Москве, Обнинске и в Вязьме (оператор АЗС № 13 
вяземской нефтебазы М. Козлова деньги за бензин взяла, но 
во время его отпуска у бензоколонки сломался двигатель). 
Из восьми оставшихся случаев — в четырех нам недоливали 
бензин в среднем по литру на каждую 10-литровую порцию. 

Если же вернуться к вопросу «талоны или деньги?», то у нас 
сложилось впечатление, что операторы АЗС решили эту про- 
блему однозначно в пользу денег, не дожидаясь, когда та- 
кое решение примут сверху. «Бесталонный сервис» расцве- 
тает махровым цветом и тем, между прочим, доказывает 
свою жизненную силу и обреченность другой, талонной си- 
стемы (речь идет о заправке индивидуальных машин). 

Наша собеседница на АЗС № 57 Валентина Виноградова 
сказала, что работает оператором всего два года. Она моло- 
дая мать, поэтому ее устраивает график: сутки работаешь — 
трое дома. Зарплата небольшая. 

— А премия бывает? — спросили мы. 

— Премию сами зарабатываем. 

Это сорвавшееся в сердцах признание навело на некото- 
рые размышления. Ведь если предположить, что после на- 
шего рейда на АЗС будет наведен порядок, то есть опера- 
торам в который раз еще более строго прикажут заправлять 
машины только по талонам, положение автомотолюбителей 
станет еще более сложным. 

И такие, как вон тот парень, что в одиннадцатом часу вече- 
ра подъехал к АЗС и умоляет продать ему хоть 5 литров 
бензина, чтобы доехать до дома, окажутся самой страдаю- 
щей стороной. Ну где купишь эти проклятые талоны ночью 
или в воскресенье, или в чужом городе? Между тем деньги 
есть при себе у каждого, — кто же отправится в дорогу без 
гроша в кармане. Конечно, не будь тут нас, оператор сейчас 
рискнула бы — выручила парня, заработала себе «премию», 
и оба расстались бы довольные друг другом. В накладе оста- 
лось бы только государство. 

Любое начатое дело надо доводить до конца. И пусть нас 
простят те, кто после нас подъехал к АЗС и услышал из 
окошка неумолимое «только по талонам». 

Вернемся, однако, к нашему рейду. Как и было задумано, 
из каждой 10-литровой порции мы отбирали пробу, помечали 
ее, подписывали, пломбировали. А потом в Москве передали 
эти пробы на анализ во Всесоюзный НИИ по переработке 
нефти. Вот его заключение: 

«На основании норм ГОСТ 2084 — 77 на автомобильные бен- 
зины (октановое число бензина АИ-93 должно быть не ниже 
93,0 октановых единиц по исследовательскому методу и не 
ниже 85,0 октановых единиц по моторному методу) следует 
считать пробы № 1 (АЗС № 301, г. Волоколамск), № 2 (АЗС 
№ 319, п. Шаховская), № 3 (АЗС № 14, г. Ржев), № 5 (АЗС 
№ 18, г. Сычевка) и N9 7 (АЗС № 13, г. Вязьма) некондицион- 
ными по октановому числу». 

Мы на восьми АЗС платили за высокосортное топливо. Пять 
из них продали нам некондицию. Общее количество заме- 
ренного нами некондиционного бензина в емкостях, из кото- 
рых брали пробы, превысило 82 тысячи литров. 

Голубой воришка Альхен из «Двенадцати стульев» кормил 
старушек в доме социального обеспечения кашей, приготов- 
ленной на машинном масле, и, краснея до слез, утверждал, 
что «на чистом сливочном». Купленный нами, образно говоря, 
на старушечьих правах некондиционный бензин — из той же 
«кухни». Уличенные в обмане операторы АЗС и краснели, и 
стыдились, но по всему было ясно, что не обманывать не 
могли. Как Альхен, который никак не мог заправлять кашу 
сливочным маслом. Старушки ведь и на машинном ее пре- 
красно ели. 

Извинят ли наших новых знакомых с АЗС или нет, принци- 
пиального значения не имеет. На их место придут другие, и 
опять не исключено, что все повторится. Помните начало этой 
статьи: «я просто машинально...» Обман совершается осоз- 
нанно и доведен почти до автоматизма. Уже не первый год 
и далеко не только по нашему маршруту. К примеру, мы 
только повторили результаты, полученные пять лет назад 
работниками МВД Литовской ССР при проверке автозапра- 
вочных станций республики. И тогда вместо талонов брались 
деньги, бензин недоливался, отпускался некондиционный. Ни- 
что не изменилось к лучшему. 


Контроль за работой АЗС практически отсутствует. В си- 
стеме Госкомнефтепродукта он организован плохо. Покупа- 
тель же вообще в нем не участвует. Через раз мы заправ- 
ляли автомобиль с недоливом, и если бы не специальное 
поручение, позволившее нам пользоваться необходимым обо- 
рудованием, вряд ли доказали бы это продавцу. С нами про- 
сто никто не стал бы разговаривать. А уж когда речь заходит 
о качестве бензина, тут покупатель совсем беззащитен. Ника- 
ких свидетельств о том, что когда-либо на АЗС сообщались 
результаты анализа піЬоб, отобранных по просьбе покупателя, 
мы не нашли. Цитируем запись в книге жалоб АЗС № 14 
ржевской нефтебазы. «Прошу обратить внимание руководст- 
ва на исключительно низкое качество бензина АИ-93. Доцент 
Голов, Москва, ул. Фомичевой...» В ответ на эту жалобу кто-то 
из администрации нефтебазы (подпись неразборчива) напи- 
сал, что с записью ознакомились. И все. А АЗС № 14 до сих 
пор продает некондиционное топливо. 

Кстати, о книгах жалоб АЗС. Им по десять — пятнадцать 
лет. На пожелтевших страницах две-три записи. Никто не жа- 
луется? Жалуются, просто не с кого спросить. 

В этой обстановке бензин отпускается как пресловутый де- 
фицит, инструментом создания которого стал талон рыноч- 
ного фонда. На всех проверенных нами АЗС топлива было 
в достаточном количестве, любой марки, но продавали его 
нам из-под полы, обманывая и вынуждая быть соучастниками 
преступления. 

Не слишком ли затянулся поиск действенных мер борьбы 
с этим явлением? Этот вопрос мы адресуем Госкомнефтепро- 
дукту СССР. 

В свою очередь, хотим предложить следующее. Устано- 
вить новый порядок распределения бензина, который напо- 
минал бы торговлю. Владельцы индивидуального транспорта 
должны платить за бензин не талонами, а наличными деньга- 
ми, получать его на всех бензоколонках, независимо от того, 
заправляется из них государственный транспорт или нет. Су- 
ществующая сеть автозаправочных станций и без того ‘ не 
слишком густа, чтобы отпускать бензин за наличные деньги 
только на отдельно выделенных АЗС. Ясно и то, что раздель- 
ная заправка индивидуального и государственного транспор- 
та — не препятствие для злоупотреблений. 

Считаем неприемлемой существующую форму отчетности 
о проданном бензине и предлагаем изменить ее в пользу 
той, которая уже существует в торговле. Для этого необхо- 
димо установить на АЗС кассовый аппарат. Соединенный 
с топливораэдаточной колонкой, он будет отпускать бензин 
владельцам индивидуального транспорта за деньги, водите- 
лям государственного транспорта по талонам. Покупатель 
делает заказ, оператор осуществляет его набор, и через 
окошко кассового аппарата оба контролируют программу, 
заданную колонке: как отпускается бензин — за деньги или 
по талонам, кем, когда, его цену. Если программа задана 
правильно, покупатель платит, получает чек с ее оттиском и 
заправляет машину. 

Такая форма торговли даст возможность автозаправочной 
станции через контрольную ленту кассового аппарата полу- 
чать информацию о количестве реализованного товара, не 
допуская, чтобы вырученные за него деньги шли мимо госу- 
дарственного кармана. Покупателя она избавляет от необхо- 
димости платить за бензин как за дефицит и в виде чека 
обеспечивает документом, который может служить основа- 
нием для предъявления продавцу претензий по количеству 
и качеству проданного товара. 

Но мало иметь основания предъявить эту претензию. Долж- 
на быть обеспечена возможность доказательства ее справед- 
ливости — это обязательное условие. Как осуществить его, 
торгуя автомобильным топливом? Здесь пока ясно одно — 
требуется в значительной степени усилить контроль, в том 
числе и вневедомственный, за количеством и качеством отпус- 
каемого горючего, разработать методы, которые позволили 
бы сделать этот контроль более оперативным. 

Для более конкретного ответа на этот и другие вопросы, 
заданные здесь Госкомнефтепродукту СССР, стоило бы, на 
наш взгляд, детально, вдумчиво изучить причины такого неже- 
лательного явления, как «голубой» обман на автозаправочной 
станции, и выработать комплексные меры, направленные на 
борьбу с ним. 

Бригада «За рулем»: 
С. ЛИТИНСКИЙ 
кандидат технических наук 
А. ПЕШКОВ, 
сотрудник ГУБХСС МВД СССВ 

П. МЕНЬШИХ, 
заведующий отделом писем «За рулем» 


23 


«АВИА» В РАЗНЫХ ВАРИАНТАХ 


I 




КОРОТКО 

••• 

Завод «Икарус» (ВНР), используя ку- 
зов сочлененного автобуса мо^ли «280», 
выпускает троллейбус «280ТЗ» на 145 
пассажиров. Электрооборудование для 
машины поставляет электротехническое 
предприятие «Ганц». 

#•0 

Европейский филиал фирмы «Форд» 
выпустил четырехцилиндровый дизель 
<2496 см3, 68 л, с. /50 кВт при 4000 об/мин), 
в котором применен непосредственный 
впрыск топлива. Он проще и экономич- 
нее дизелей с вихрекамерным смесеоб- 
разованием, обычно используемым на 
моторах такого литража (см. «За ру- 
лем», 1983, М> 11). 

••• 

Концерн «Дженерал Моторе» начал 
производство легковых автомобилей се- 
мейства «Ц» («Кадиллак-де-вил ль», «Олдс- 
мобиль-98», «БюиК'Электра») с Ѵ-образ- 
ными моторами рабочим объемом 3,8 и 
4,1 л и приводом на передние колеса. 
С их освоением концерн планирует по- 
степенно прекратить выпуск больших 
заднеприводных машин. 

••• 

Английская фирма «Остин-Ровер» (от- 
деление компании «Бритиш Лейланд) 
выпустила на базе машины «Остин-ма- 
эстро» («За рулем», 1984, Мі 5) седан 
с трехобъемным кузовом «Остин-монте- 
го». 



Чехословацкий завод «Авиа», выпуска- 
ющий легкие грузовые автомобили мо- 
делей «А20» и «АЗО» грузоподъемностью 
2—3 тонны, постоянно модернизирует 
базовые машины, создает разнообразные 
варианты. Так, на основе «Авиа-АЗЭ» из- 
готовляют модификацию «АЗОН-ПК». Ее 
отличает удлиненная на 560 мм ‘ база и 
семиместная кабина. Машина находит 
применение, например, в коммунальном 
хозяйстве как аварийная для доставки 
ремонтных бригад и различного оснаще- 
ния. На эту функцию ее указывает про- 
блесковый фонарь на крыше кабины, си- 
рена. входящая в стандартную комплек- 
тацию. 

Цельнометаллическая трехдверная ка- 
бина снабжена регулируемым сиденьем 
водителя и двумя рядами сидений на 
шесть человек. Третья дверь кабины — 
справа в ее задней секции. Для обогре- 
ва увеличенной кабины служит дополни- 
тельный автономный отопитель, работа- 
ющий на жидком топливе. Под сиденьями 
установлены ящики для инструмента. По 
заказу машину могут оснащать радио- 
станцией. Вариант «АЗОН-ПК» имеет уко- 
роченную по сравнению с базовым авто- 
мобилем «АЗО» бортовую платформу с 
тентом. Его снаряженная масса больше 
на 610 кг. 

В числе специализированных автомоби- 



лей на базе «АЗО» — і «АЗОК-ЦА», пред 
назначенный для перевозки жидких неф- 
тепродуктов и снабжения ими потребите- 
лей в сельской местности или в неболь- 
ших городах. Стальная цистерна смонти- 
рована на короткобазном шасси «АЗОК». 
Насосная установка с подачей 150 л/мин. 
шланги и пистолеты, измерительное уст- 
ройство, фильтры и органы управления 
подачей топлива смонтированы в специ- 
альном шкафчике, закрываемом штор- 
кой. Автомобиль имеет массивный задний 
бампер с фонарями увеличенного разме- 
ра и яркую окраску, которая выделяет 
цистерну ^ транспортном потоке. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «АВИА-АЗОН-ПК» (в сиобнах— 
отличающиеся данные цистерны «АЗОК- 
ЦА»). Общие данные: снаряженная мас- 
са — 2800 (3500) кг; полезная нагрузка — 
3070 (2450) кг; наибольшая скорость — 
77 км/ч. Размеры: длина — 6392 (5050) мм; 
ширина — 2162 (2030) мм; высота — 

2857 (2269) мм: база' — 3240 (2680) мм; 
площадь грузовой платформы — 6.7 м^ 
(вместимость цистерны 7- 3000 л). Двига- 
тель: тип — дизельный: ' число цилинд- 
ров — 4; рабочий объем — 3596 см^; 

мощность — 80 л, с. /59 кВт при 

3000 об/мин. Коробка передач — четырех- 
ступенчатая. Тормоза — гидравлические. 


ОБНОВЛЕННЫЙ «КОЛЬТ» 



Фирма «Мицубиси», автомобили кото- 
рой были практически неизвестны еще 
десяток лет назад, ныне активно дейст- 
вует не только на азиатских, но также на 
европейских рынках. Наиболее популяр- 
на здесь переднеприводная компактная 
модель «Кольт» (другое название «Ми- 
раж» — см. «За рулем», 1977, № 3), вы- 
пускаемая с 1978 года. Стараясь идти «в 
ногу с Европой», фирма недавно выпус- 


тила, по существу, новую машину под 
тем же названием. На выбор предлага- 
ются три варианта бензиновых двигате- 
лей: 1183 см“, 55 л. с.; 1458 см®, 75 л. с.; 
1570 см®, 125 л. с. (последний — с впрыс- 
ком топлива и турбонаддувом), а также 
58-сильный дизель. Варианты с 55-силь- 
ным мотором и «турбо» имеют трехдвер- 
ный кузов, 75-сильный выпускается как с 
трех-, так и с пятидверным кузовом, ди- 
зель — только с пятидверным. 

Двигатели имеют чугунный блок ци- 
линдров, алюминиевую головку с верх- 
ним распределительным валом (привод — 
зубчатый ремень); карбюраторные осна- 
щены бесконтактной транзисторной сис- 
темой зажигания. Только одна модифика- 
ция имеет четырехступенчатую коробку 
передач, остальные комплектуют пятисту- 
пенчатыми. _ 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «МИЦУБИСИ-КОЛЬТ-1200ГЛ» 


(в скобках — отличающиеся данные мо- 
дели «1800ГЛ-дизель»). Общие данные: 

число дверей — 3 (5); число мест — 5; 
снаряженная масса — 915 (970) кг; наи- 
большая скорость — 150 (145) км/ч; рас- 
ход топлива при скорости 90, 120 км/ч и 
при городском цикле — 5,4 (4.6); 7.3 (6,6); 
8.4 (6,9) л/100 км; запас топлива — 45 л: 
шины — 1555К13. Размеры: длина — 
3870 мм; ширина — 1635 мм; высота — 
1360 мм. Двигатель: тип — карбюратор- 
ный (дизельный); число цилиндров — 4; 
рабочий объем — 1183 (1779) см®; степень 
сжатия — 9.5 (21,5); і клапанный меха- 
низм — ОНС; мощность — 55 (58) л. с./ 
40 (43) кВт при 5000 (4500) об/мин. Транс- 
миссия: сцепление — сухое однодиско- 
вое; коробка передач ь— пятиступенчатая. 
Подвеска: независимая у всех колес. 
Тормоза: передних колес — дисковые, 
задних — барабанные. Рулевое управле- 
ние — реечное. 


НИЗКОРАМНАЯ ЛЕСТНИ1(А 

Фирма «Магирус-Дойц» (ФРГ) известна 
не только большегрузными автомобиля- 
ми, но и пожарными машинами различ- 
ных типов. Именно с пожарной техники 
предприятие начало свою деятельность 
120 ѵчет назад. I 

Недавно фирма выпустила 30-метровую 
лестницу ДЛК-23-12 на автомобильном 
шасси, предназначенную для работы в 
городах. Она отличается рядом техниче- 
ских новинок. Известный недостаток 
обычных лестниц -т- большая высота в 
транспортном положении, не позволяю- 
щая им въезжать в арки для подъезда к 
горящему зданию: мешают низкие сво- 
ды. Новая лестница по габаритной высо- 
те в транспортном положении меньше 
примерно на полметра и может проехать 
в арку высотой всего 3 м. свободно пе- 
редвигаться и разворачиваться в боевое 
положение на самых узких улицах. Она 
смонтирована на специальном низкорам- 
ном шасси и имеет компактный подъем- 
ный механизм. Сокращена и ее ширина. 

В новой конструкции много гидропри- 
водов. Четыре гидравлические опоры с 
выносом в стороны от 2,5 до 4 м имеют 


бесступенчатую регулировку и автомати- 
чески обеспечивают надежную установ- 
ку лестницы на неровной поверхности. 
Опоры могут выдвигаться и устанавли- 
ваться даже под днищами стоящих на 
улице легковых автомобилей, которые 
помешали бы работе при другой конст- 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХА РАК- 
ТЕРИСТИКА пожарной 
автолестницы «Магирус- 
Дойц-ДЛК-23-12». Общие 
данные: длина лестни- 

цы — 30 м: масса маши- 
ны в снаряженном состо- 
янии — 14000 кг; эки- 

паж — 3 чел.; грузоподъ- 
емность подъемной 

люльки — 180 кг. Разме- 
ры (в транспортном поло- 
жении): длина — 9600 мм; 
ширина — 2350 мм; вы- 
сота — 2850 мм; база — 
4200 мм. Двигатель: ди- 
зельный с воздушным ох- 
лаждением: число ци- 


рукции домкратов машины. На последней 
секции лестницы монтируется люлька 
для подъема наверх двух пожарных-спа- 
сателей с полным оснащением. Она мо- 
жет быть снабжена съемными носилка- 
ми для снятия пострадавших с верхних 
этажей. 
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линдров — 6; рабочий 
объем — 9572 см®; мощ- 
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ность •— 256 л. с./ 188 кВт 
или 192 л. с. /141 кВт, 
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СТРАНИЧКА > 


МОТОЦИКЛИСТА 


ЧЕМ 

КРАСЯТ 

МОТОЦИКЛЫ 

О любой двухколесной матине не 
скажешь, что она слитком заметна на 
дороге своей окрашенной поверхно- 
стью. Да и более солидные трехколес- 
ные выделяются из всего движущегося 
по земле больше формой, чем цветом. 

И дело, конечно, не в том, что мото- 
циклы, мотороллеры, мопеды покрыва- 
ют неброскими красками — просто 
окрашенных поверхностей у них немно- 
го. Рама, крылья, бензобак и еще не- 
сколько небольших деталей — вот и 
все, что красят на заводе. Но ведь кра- 
сят. Чтобы машина была красивой, не 
ржавела, долго сохраняла привлека- 
тельный вид. 

Как и чем окрашивают мотоциклы — 
об этом рассказывает кандидат хими- 
ческих наук В. БАЕНКЕВИЧ. 

Человеку, впервые наблюдающему за 
окраской мотоциклетных деталей на 
современном заводе, вся процедура мо- 
жет показаться большим техническим 
фокусом. Картина для непосвященного 
действительно непонятна. 

Медленно движется конвейер с под- 
вешенными на нем деталями. Вот они 
входят в окрасочную камеру, и, порав- 
нявшись с роботом, который совершает 
ритмичные движения вверх-вниз, дета- 
ли «сами по себе» начинают менять 
цвет. Никаких привычных факелов 
краски, пульверизаторов и других ма- 
лярных атрибутов, нет поблизости и че- 
ловека в знакомом респираторе. Нако- 
нец краска на деталях становится со- 
всем яркой, и детали на том же кон- 
вейере въезжают в печь горячей сушки. 
Так работает современная система ок- 
раски в электростатическом поле. 

Весь ♦ фокус* такого метода нанесе- 
ния лакокрасочного покрытия заклю- 
чается в том, что мельчайшие частицы 
краски переносятся от распылителя к 
окрашиваемой поверхности не струей 
воздуха, а постоянным электрическим 
полем. Для этого робот- «маляр* пере- 
мещает вверх-вниз вдоль окрашиваемой 
детали небольшую вращающуюся с 
высокой скоростью чашу. На нее по- 
стоянно подается напряжение до 
100 000 В, а в момент прохода окра- 
шиваемой детали — струя грунтовки, 
эмали или лака, в зависимости от эта- 
па обработки. Разбиваясь о вращаю- 
щуюся чашу в мельчайшую, не види- 
мую глазу пыль, которая моментал?>но 
получает электрический заряд, краска 
под действием поля устремляется к дру- 
гому полюсу — деталям, подвешенным 
на конвейере, — и оседает на них. 


Понятно, что окраска в электростати- 
ческом поле создана не для внешнего 
эффекта. Прежде всего она позволяет 
почти наполовину уменьшить расход 
лакокрасочных материалов, так как 
распылять их воздухом вокруг столь 
нетехнологичных для нанесения внеш- 
них покрытий деталей, как рама 
из труб, подвески, крылья и тому по- 
добные небольшие части мотоцикла, 
крайне неэкономно. Второе преимуще- 
ство такого метода — высокая степень 
автоматизации, что очень выгодно для 
массового производства. Немаловажен 
и третий фактор — уменьшение коли- 
чества летучих растворителей, которые 
при пневмораспылении краски попада- 
ют в окружающую среду, загрязняя ее 
вредными для человека веществами. 

Однако, чтобы электроокраска полно- 
стью оправдывала себя, она требует 
качественно более высокой культуры 
производства. Чистота окрасочных ка- 
мер, дозаторов и шлангов, по которым 
подаются материалы, точнейшее со- 
блюдение режимов движения конвейе- 
ра, напряжения в сети и других техно- 
логических параметров — обязатель- 
ные условия для безопасности и высо- 
кой производительности этого метода. 

Значительную часть мотоциклов ок- 
рашивают теми же алкидно-меламино- 
выми эмалями, что и автомобили. Это 
МЛ-12, МЛ-197, МЛ-1110 и другие. О 
том, как подновить их в эксплуатации 
и подкрасить поврежденные участки 
или целые детали, подробно, со всеми 
необходимыми рекомендациями, рас- 
сказано в августовском номере «За 
рулем* 1981 года. 

В последнее время для придания мо- 
тоциклам и их меньшим собратьям бо- 
лее заметного вида и улучшения де- 
коративных качеств окраски в промыш- 
ленности разработан так называемый 
лессирующий Комплекс, представляю- 
щий собой специальную систему нане- 
сения покрытий. 

Сначала на окрашиваемую поверх- 
ность наносят грунтовку МЛ-064, в со- 
став которой включен алюминиевый 
пигмент. После горячей сушки при тем- 
пературе 120 — 130° С детали выглядят 
окрашенными «под алюминий*. Затем 
поверх грунтовки наносят лессирую- 
щую (прозрачную) эмаль МЛ-169 яр- 
кого цвета, после чего, если есть необ- 
ходимость усилить блеск, наносят по- 
крывной лак. В результате получается 
яркая, более красивая, чем при обыч- 
ной окраске, поверхность деталей, по- 
хожая на те, что в автомобилестроении 
получают применением специальных 
эмалей с металлическим эффектом. 

Надо сказать, что такое богатство 
отделки сопровождается удорожанием 
окраски ъ производстве и более высо- 
кой стоимостью ее ремонта в эксплуа- 
тации. На заводе из-за наличия токо- 
проводящего алюминия в грунтовке 
нельзя на первом этапе обработки де- 
талей применить экономичный метод 
окраски в электростатическом поле. 
Значит, налицо перерасход материа- 
л<^в и труда. И в производстве, и в 
эксплуатации для подкраски повреж- 
денных мест необходим весь набор 
материалов : грунтовка, прозрачная 

эмаль, покрывной лак. 

Специалистами лакокрасочной про- 
мышленности уже разработана новая 
специальная эмаль с металлическим 
эффектом МЛ-1214. При высоких деко- 


ративных свойствах она позволяет в 
. отделке мотоциклетных деталей ис- 
пользовать только один лакокрасочный 
материал, который к тому же можно 
наносить в электростатическом поле 
высокого напряжения. 

В меньшей степени, чем автомобили- 
стов, владельцев мототехники волнует 
вопрос о долговечности лакокрасочных 
покрытий. Конечно, на мотоцикле они 
уступают автомобильным по защитным 
и физико-механическим свойствам, по 
атмосферостойкости. Но не намного. 
Согласно отраслевому стандарту ОСТ 
37.004.001-81, лакокрасочные покры- 
тия мотоциклов, мотороллеров, мопе- 
дов должны сохранять свои защитные 
и декоративные качества при эксплуа- 
тации в условиях умеренного и холод- 
ного климата в течение трех лет, не 
менее. В тропическом климате этот 
срок сокращается вдвое. 

Мотоциклистам, наверное, будет ин- 
тересно узнать и еще об одном про- 
грессивном методе окраски их машин, 
который стали внедрять в отечествен- 
ной промышленности, — о нанесении 
порошковых красок. Они представляют 
собой однородную смесь смол (как пра- 
вило, эпоксидных), не содержащих 
растворителей и цветных пигментов. 
Эта смесь выпускается и применяется 
на мотозаводах в виде порошка, отче- 
го и появилось название «порошковая 
краска*, хотя в традиционном пред- 
ставлении понятие «краска* здесь от- 
носительно. 

У порошковых красок много пре- 
имуществ перед обычными. При их по- 
мощи можно получать покрытия с 
большой толщиной — до 100 мкм толь- 
ко для одного слоя, у обычных алкид- 
но-меламиновых эмалей толщина одно- 
го слоя равна всего 15 — 20 мкм. Спо- 
собность порошковой краски прили- 
пать (адгезия) к металлу настолько 
велика, что ее можно наносить без 
грунтовки, а срок службы покрытия 
таков, что мотоцикл не потребует пере- 
краски практически за весь ресурс. 

На заводах порошковые краски на- 
носят посредством специального обору- 
дования в электростатическом поле, 
после чего детали сушат в печах с го- 
раздо более высокой температурой 
(180° С), чем окрашенные обычными 
синтетическими эмалями. Плюсом этих 
красок является и то, что они не со- 
держат растворителей, а значит не за- 
грязняют окружающую среду и их 
применение не требует дополнитель- 
ных капитальных вложений для строи- 
тельства очистных сооружений. 

Но у них есть и минус — невозмож- 
ность подобрать колер смешиванием 
красок разного цвета. Порошок — не 
жидкий продукт, и получить краску 
точного оттенка практически невоз- 
можно. Однако этот минус с лихвой оп- 
равдывается долговечностью покрытия, 
и порошковые краски все шире нахо- 
дят применение в мотоциклостроении. 

Выпуск лаков и красок для мотоцик- 
летного производства не стоит на ме- 
сте. На ближайшую перспективу уже 
разрабатываются водоразбавляемые 
грунтовки и эмали. По защитным, де- 
коративным и физико-механическим 
свойствам они не уступают обычным 
лакокрасочным материалам, а примене- 
ние воды вместо ацетона или других 
вредных для человека растворителей 
существенно уменьшает загрязнение 
окружающей среды. 
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Обучение вождению на автодроме имеет цель развить рлазомерные навыки, по- 
зволяющие точно оценивать габарит автомобиля, рассчитывать и выдерживать на- 
правление движения в соответствии с конфигурацией проездов. Известно, что обору- 
дование автодромов для этих упражнений нередко выходит из строя по неопытности 
обучаемых, а иногда может стать причиной повреждений автомобиля. Делу можно 
помочь, используя ограничитель габаритных проездов, предложенный преподавате- 
лем Рязанского высшего военного инженерного автомобильного училища С. Прокоп- 
чиком. Он прост в изготовлении, надежен в эксплуатации и нё повреждает машину 
в случае соприкосновения. Такие ограничители можно применять как в стационарном 
варианте на автодроме, так и в переносном, на временных площадках. В последнем 
случае его снабжают круглой подставкой. 

Основные детали ограничителя — трубчатая стойка 2 с поворотной головкОй 5 и 
возвратным механизмом, кронштейн 3, упругий механизм 6 и трубка 1 Для кабеля. 

В исходном положении поворотная головка с подвижно укрепленным на ней ры- 
чагом 4 опирается своим фигурным вырезом на упорный ролик 9, чем и обеспечи- 
вается фиксирование. Если автомобиль задевает вертикальный стержень 7, рычаг 4 
поворачивает головку 5 относительно стойки. При этом скосы выреза головки сколь- 
зят по ролику 9 и заставляют ее одновременно с поворотом смещаться по стойке 
вверх. Вместе с головкой, поворачиваясь на оси 8, отклоняется и рычаг с вертикаль- 
ным стержнем. Одновременно срабатывают электрические датчики сигнала задевания 
ограничителя. Когда автомобиль проедет, пружинный механизм возвращает головку 
в исходное по>іожение. 

При большой скорости задевание Ограничителя происходит в форме удара. В 
этом случае последствия смягчаются не только отклонением рычага, но и упругой 
деформацией стержня 7, состоящего из двух соосных частей и пружинного механиз- 
ма. Обе части стержня, основанием которых служат подвижные чашки 11 и 12, гиб- 
ко соединены между собой и рычагом 4 посредством штока 10 и пружины 17. На 
чашки навинчены стаканы 14 и 15. Во избежание повреждения машины на стаканы 
с некоторым натягом устанавливаются трубки 16 и 13 из эластичного материала. 

При незначительном касании давление на рычаг смягчают трубки, а при большем 
отклонении одной или двух частей вертикального стержня растяжение пружины спо- 
собствует выходу стержня из зацепления. Ограничитель может быть использован в 
СТК, автош»^лах ДОСААФ и в учебных комбинатах. 

А. НАУМЕНКО, 
подполковник-инженер 
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ПОДЛЕЖИТ ЗАМЕНЕ 

«У меня водительские права с 1965 
года, и до сих пор в талоне нет ни 
рдной просечки, хотя все это время я 
постоянно езжу, — пишет автолюби< 
тель А. Зайцев из Красноярска. — И 
вот недавно остановил меня инспек- 
тор ГАИ и, познакомившись с моими 
документами, заявил, что удостовере- 
ние необходимо срочно поменять. Так 
ли это, объясните, пожалуйста».. 

Как нам разъяснили в Главном уп- 
равлении ГАИ МВД СССР, в настоящее 
время ведется обмен тех водительских 
удостоверений, которые были выданы до 
1971 года, на новые — единого образца. 
Эта работа должна быть в основном за- 
вершена до 1 января 1985 года. Для за- 
мены необходимо представить в Госав- 
тоинспекцию медицинскую справку о 
годности водителя к управлению транс- 
портными средствами соответствующих 
категорий, личную (экзаменационную) 
карточку, справку с места работы (для 
шоферов-профессионалов) или регистра- 
ционные документы на принадлежащее 
вам транспортное средство, две фотокар- 
точки размером 3,5x4, 5 см на матовой 
бумаге с белым фоном в правом углу, 
квитанціи Госбанка или сберегательной 
кассы об уплате сборов за удостовере- 
ние — 5 рублей и за сдачу каждого экза- 
мена, если это необходимо, — по 1 руб- 
лю. 

Допускается, когда на то существуют 
объективные причины, замена удостове- 
рения без предъявления личной карточ- 
ки. В этом случае следует представить в 
регистрационно-экзаменационное под- 
разделение ГАИ выписку из трудовой 
книжки, подтверждающую работу на 
предприятии в ^сачестве водителя, а вла- 
дельцу индивидуального транспортного 
средства — свидетельство об окончании 
курса в учебной организации или воен- 
ный билет, в котором имеется запись о 
работе водителем в период службы в 
Вооруженных Силах. 

Для того, кто не работал водителем и 
не имеет свидетельсі'ва об окончании 
курса в учебной организации, необходи- 
мым условием замены удостоверения яв- 
ляется представление личной карточки 
или подтверждение из ГосавтоинсПек- 
ции о получении удостоверения. 

Подробную консультацию о замене во- 
дительского удостоверения можно полу- 
чить в местном регистрационно-экзаме- 
национном подразделении ГАИ. 

ЗАРЯДКА 

ЧЕРЕЗ ПРИКУРИВАТЕЛЬ 

Автолюбитель И. Корольков из Ту- 
лы спрашивает о возможности подза- 
ряжать аккумулятор прямо на авто- 
мобиле, подключив зарядное Устрой- 
ство через гнездо прикуривателя. При 
.этом его волнует сохранность интег- 
рального регулятора напряжения 
(ИРН), установленного на генераторе. 

Приводим мнение специалистов 
Н И Иавтоприборов. 

Чтобы обеспечить сохранность интег- 
рального регулятора напряжения при 
подзарядке аккумулятора посторонним 
источником тока, необходимо отключить 
батарею от генератора. При выключен- 
ном замке зажигания батарея отключа- 
ется от генератора. Прикуриватель на 
автомобиле подключен к аккумулятор- 
ной батарее независимо от генератора, 
поэтому подача энергии через него не 
оказывает Никакого влияния на встроен- 
ный в генератор ИРН. 

Еще раз подчеркиваем, что включать 
зажигание При зарядке батареи через 
гнездо прикуривателя нельзя. 






ПОДОГРЕВАЮТ АНТИФРИЗ 

Автолюбитель из Волгограда И. Еф- 
ремов для улучшения пусиа двигате- 
ля «жигулеи» в зимнее время предло- 
жил встроить в поддон системы смаз- 
ии элеитричесиий подогреватель. Од- 
нако он сомневается — не принесет 
ли это вреда мотору? 

Вот что считают по этому поводу 
специалисты Волжского автозавода. 

Применение электрического подогрева 
моторного масла возможно, но то, что 
оно не будет перемешиваться в поддоне, 
может привести к местному перегреву, 
а это, в свою очередь, повлечет ускорен- 
ное старение масла. В практике автомо- 
билестроения отдается предпочтение по- 
догреву охлаждающей жидкости. 

ПЕНСИЯ В ЛЬГОТНОМ 
ПОРЯДКЕ 

«Я бывший бухгалтер. — пишет нам 
И. Козлова из Киева. — В настоящее 
время уже на пенсии, но хочу начать 
работать по прежней специальности в 
большом гаражном кооперативе неда- 
леко от дома. В правлении ГСК мне 
сказали, что при этом пенсия будет 
сохранена, однако, когда я обратилась 
по этому поводу в отдел социального 
обеспечения, там заявили, что льго- 
ты распространяются только на тех. 
кто работает непосредственно в бух- 
галтериях. Так кто же в данном слу- 
чае прав?» 

Как нам разъяснили в управлении со- 
циального обеспечения Государственного 
комитета СССР по труду и социальным 
вопросам, в соответствии с действующим 
законодательством к работникам бухгал- 
терий, для которых установлена выплата ‘ 
50 — іѢ% пенсии по старости в пределах 
300 рублей в месяц вместе с заработной 
платой, относятся все служащие, незави- 
симо от наименования должност , заня- 
тые в Подразделениях, именуемых бух- 
галтериями, на любом предприятии, в уч- 
реждении, организации, включая и об- 
щественные. 

В тех случаях, когда бухгал ;ерия не 
выделена в самостоятельное ст >уктурнов 
подразделение или носит дру.ое назва- 
ние, под бухгалтерией следует понимать 
службу или участок работы по ведению 
бухгалтерского учета денежных средств, 
товарно-материальных ценностей, основ- 
ных средств (фондов), расчетов и других 
бухгалтерских операций, составлению 
бухгалтерской отчетности. Следовательно, ' 
бухгалтеру гаражного кооператива, вы- 
полняющему указанные операции, пен- 
сия в период работы должна выплачи- 
ваться в льготном порядке. 

СТРАХОВОЕ ВОЗМЕЩЕНИЕ 
НЕ ВЫПЛАЧИВАЕТСЯ 

Автолюбитель И. Кротов из Куста- 
ная спрашивает, правильно ли ему 
отмазали в выплате страхового возме- 
щения. хотя у него на руках есть 
действующий договор, из-за того, что 
в момент происшествия он оказался 
за рулем без водительского удостове- 
рения. которого был временно лишен. 

Да. инспекция Госстраха поступила 
правильно. В тех случаях, когда страхо- 
ватель управлял транспортным средст- 
вом без соответствующего удостоверения 
(кроме случаев учебной езды, если она 
проводилась в соответствии с требования- 
ми Правил дорожного движения), либо в 
состоянии алкогольного или наркотиче- 
ского опьянения, либо передал уп- 
равление лицу, не имевшему водитель- 
ского удостоверения или находившемуся 
в состоянии опьянения, страховое возме- 
щение не выплачивается в соответствии 
с Пунктом 40 Правил добровольного стра- 
хования средств транспорта, принадлежа- 
щих гражданам. 

Такое же решение принимается, если: 
уничтожение (повреждение, похищение) 
средства транспорта явилось следствием 
умышленных действий страхователя; 
действия страхователя, вызвавшие 
уничтожение (повреждение) средства 
транспорта, квалифицированы следст- 
венными или судебными органами как 


уголовно наказуемые (за исключе- 
нием случаев, когда эти действия не пов- 
лекли за собой смерть другого лица либо 
причинение ему тяжких телесных по- 
вреждений или страхователь не осужден 
по приговору суда); об аварии, похище- 
нии (угоне), попытке похищения (угона) 
средства транспорта не было заявлено в 
органы милиции, ГАИ. а также если дан- 
ный факт этими органами не подтверж- 
дается. 

Страховое возмещение не выплачивает- 
ся также, если все эти действия совер- 
шены: членами семьи страхователя (в том 
числе несовершеннолетними); собствен- 
ником средства транспорта или членами 
его семьи (в том числе несовершеннолет- 
ними): в случае, когда страхователем был 
не собственник, а лицо, имевшее от него 
нотариально оформленную доверенность 
на право пользования (распоряжения) 
данным средством транспорта. 

Факт перечисленных выше правонару- 
шений устанавливается на основании до- 
кументов соответствующих органов (ми- 
лиции, ГАИ, следственных или судебных 
органов и др.). ^ 

Страховое возмещение не подлежит 
выплате и в тех случаях, когда страхо- 
вателю выдано через органы социально- 
го обеспечения другое средство транспор- 
та взамен уничтоженного (поврежденно- 
го) или отремонтировано поврежденное 
средство транспорта. 

Не выплачивается страховое возмеще- 
ние за дополнительный ущерб, возник- 
ший в связи с непринятием мер к спа- 
сению средства транспорта во время 
страхового случая и предотвращению 
его дальнейшего повреждения. 

УДАЛЯЙТЕ СРАЗУІ 

Автолюбитель из Винницы С. Же- 
ребио прислал в редакцию письмо с 
вопросом: «Как удалить с лакокрасоч- 
ного покрытия машины пятна, остав- 
шиеся от капель битума?» 

Ответить на него мы попросили спе- 
циалистов «Союзбытхима». 

Несмываемые пятна на краске автомо- 
биля остаются после длительного воз- 
действия битума, при котором происхо- 
дит диффузия его частиц в глубокие 
слои лака. Процесс проникновения би- 
тума в краску может ускоряться, если 
он попадает на машину в горячем виде, 
что нередко бывает во время летнего 
ремонта дорог. 

Удалять капли битума лучше сразу 
после их попадания. Для этого промыш- 
ленность выпускает специальный «Очи- 
ститель битумных пятен». Это средство 
поступает в продажу в стеклянных бу- 
тылкЕос емкостью 0,5 л и стоимостью 
90 коп. или в аэрозольных баллончиках 
по 140 г и стоимостью 70 коп. Подроб- 
ная инструкция по применению очисти- 
теля напечатана на этикетке препарата. 

В том случае, если диффузия битума 
произошла на достаточную глубину кра- 
ски и пятна не смываются очистителем, 
можно попытаться удалить их при помо- 
щи автополироля для обветренных по- 
крытий, например «Клинерполиш» (сов- 
местного производства СССР и ЧССР) 
или диатомитового автополироля. Эти 
препараты помогают сошлифовать тон- 
кий слой лака, пропитанного битумом. 

РЕЗИНА И «МОВИЛЬ» 
НЕСОВМЕСТИМЫ 

В. Козлов из подмосковного посел- 
ка Запрудня. интересуется, можно ли 
покрывать тормозные шланги на «Жи- 
гулях» антикоррозионным сре^іютвом 
«Моей ль». В среде автолюбителей, как 
он говорит, бытует мнение, что это 
помогает предохранить шланги от 
растрескивания внешнего ело рези- 
ны. «Правильно ли это?» — - спрашива- 
ет автор письма. 

Ответ на этот вопрос редакция по- 
лучила из управления лабораторно- 
исследовательских работ Волжского 
автомобильного завода- 

Растрескивание поверхностного слоя 
резины в зоне наибольшего изгиба шлан- 
га — явление естественное. Оно проис- 
ходит из-за усталости материала, возни- 
кающей под действием знакоперемен- 
ных деформаций. Поэтому завод реко- 


мендует при каждом техническом обслу- 
живании проверять внешним осмотром 
состояние шлангов и заменять их при 
обнаружении наружных повреждений. 
«Мовиль», нанесенный сверху, скроет 
возможные дефекты. 

Но опасность его присутствия на рези- 
не не только в этом. Она обладает высо- 
кой стойкостью к воздействию воды, 
грязи и соли. «Мовиль» же способен 
. серьезно нарушить ее структуру. Под 
воздействием содержащихся в этом пре- 
парате нефтепродуктов резина набухает, 
увеличиваясь в объеме до 70%, размягча- 
ется, снижается ее упругость. Это само 
по себе может вызвать резкое сокраще- 
ние срока службы шлангов, а помимо 
этого сильное набухание резины- в зоне 
заделки шланга в металлический нако- 
нечник может привести к выскальзыва- 
нию его из места заделки и отказу тор- 
мозов. 

По всем перечисленным причинам со- 
вершенно недопустимо покрывать тор- 
мозные ..шланги «Мовилем» или оставлять 
на них случайно попавшие сюда агрес- 
сивные к резине нефтепродукты. 

«ПРИДУМАННАЯ» МАРКА 

Учащийся А. Декальский из г. Бий- 
ска просит рассказать об американ- 
ской фирме «Меркьюри» («Мерку- 
рий»). 

Зарубежные автомобильные фирмы, 
созданные достаточно давно, как правило, 
названы по фамилиям своих основателей 
и первых владельцев. В США таковы, на- 
пример. «Шевроле». «Крайслер», «Форд». 
Иначе обстоит дело с маркой «Мерку- 
рий»: она. так сказать, искусственного 
происхождения. В конце 30-х годов кон- 
церн «Форд» решил выпустить новое се- 
мейство машин, которые по классу на- 
ходились бы между «фордами», рассчи- 
танными на массового покупателя, и 
представительскими «линкольнами» (фир- 
ма «Линкольн», основанная в 1920 го- 
ду, была куплена концерном «Форд» в 
1922-м). Им предстояло конкурировать с 
моделями «Бюик», «Олдсмобиль». «Понти- 
ак», занимавшими аналогичное положе- 
ние в программе другого автомобильного 
гиганта — «Дженерал Моторе» — между 
наиболее распространенными «шевро- 
ле» и «аристократическими» «кадилла- 
ками». 

Новую марку назвали по имени древ- 
неримского бога — покровителя торгов- 
цев и путешественников. Первые «меркь- 
юри» были выпущены в конце 1938 года 
И отличались от близких по устройству 
«фордов» увеличенными объемом Ѵ-об- 
разного восьмицилиндрового двигателя 
^.9 л) и базой, а также оборудованием. 
В 50-0 годы «меркьюри» выделялись вну- 
шительным даже по американским мер- 
кам рабочим объемом моторов (6 — 7 л) и 
мощностью (до 365—405 л. с.). Последую- 
щее развитие дел вынудило концерн ' от- 
казаться от погони за мощностью и зна- 
чительно унифицировать модели. Так. се- 
годня параллельно выпускаются модели- 
аналоги «Форд-ЛТД» и «Меркьюри-мар- 
киз», «Форд-мустанг» и «Меркьюри кап- 
ри», переднеприводные «Форд-темпо» и 
«Меркьюри-топаз». А переднеприводные 
«Форд-эскорт» и «Меркьюри-линкс», у ко- 
торых рабочий объем двигателя всего 
1,6 л. представляют собой «американизи- 
рованные» варианты распространенной 
европейской модели «Форд-эскорт» («За 
рулгм». 1981, № 2). Ежегодно с маркой 
«Меркьюри» выпускается около 300 ты- 
сяч машин. 

НЕ МАССА, А ВЕС 

«Прочитал в «За рулвм» (1984, Мі 7) 
статью «Секреты торможения» и об- 
наружил, что в ней несколько раз 
вместо понятия «вес», обозначаемого 
в расчетах буквой С, употребляется 
«масса». Правильно ли это?» — спра- 
шивает А. Невзоров из Ленинграда. 

Сообщаем, что в оригинале текста 
статьи ее автор Э. Коноп символом С 
обозначил, как это общепринято. вес 
мотоцикла с водителем. При литератур- 
ной обработке статьи были допущены 
ошибки. Виновным указано на это. В 
тексте и подписи к рис. 1 вместо слова 
«масса» следует читать «вес». 

Редакция приносит свои извинения чи- 
тателям журнала. 



КЛУБ 

АВТОЛЮБИТЕЛЬ^’ 




НаОолевшая 

проблеиа 


В июльском выпуске «Клуба» этого 
года я статье «Вьшу ж денные экспери- 
менты» шел разговор о распредвале 
«Жигулей». Материал был посвящен 
обзору самодеятельных попыток уве- 
личить ресурс газораспределительного 
механизма. Здесь пойдет речь о неко- 
торых Причинах недостаточного ресур- 
са и условиях, которые способствовали 
ускоренному износу деталей мотора, а 
также о мерах, принимаемых Мини- 
стерством автомобильной промышлен- 
ности и заводом для увеличения про- 
изводства валов и снижения остроты 
проблемы. Слово имеет редактор отде- 
ла журнала Н. РАЗИНЧЕВ. 

Распределительных валов и работаю- 
щих с ними в паре клапанных рычагов 
не хватает. Хотя на участке их изго- 
товления производственные мощности 
ВАЗа загружены до предела. Завод на- 
ращивает выпуск этих деталей в зап- 
части, осваивает в спецавтоцентрах 
фирменной сервисной сети реставра- 
цию валов и рычагов на промышлен- 
ной основе. К производству дефицит- 
ных деталей в качестве товаров народ- 
ного потребления подключаются пред- 
приятия других министерств и ве- 
домств. Решение проблемы в недалеком 
будущем очевидно. А пока распред- 
вал — острый дефицит. 

Чрезмерное потребление? Да. По при- 
чине, до недавнего времени, малого 
ресурса этой детали. 

«Жигули» от рождения предназначе- 
ны для эксплуатации на высококачест- 
венных маслах — они определяют ре- 
сурс наиболее нагруженных деталей 
двигателя. В инструкции по эксплуа- 
тации этих автомобилей вот уже че- 
тырнадцать лет с первого до последне- 
го издания завод вписывает полную 
номенклатуру рекомендованных лет- 
них, зимних и всесезонных масел. Лю- 
бопытный факт. Чем больше автомоби- 
лестроители ориентировались на совре- 
менные масла для высокофорсирован- 
ных двигателей, тем... меньше их про- 
изводилось. В настоящее время лишь 



всесезонное М6з/10Гі реально бывает 
на АЗС. И то не всегда. 

Особо . стоит сказать о качестве мас- 
ла. По результатам лабораторного ана- 
лиза масел, взятых на АЗС Москвы, 
Горького, Куйбышева, Саратова, спе- 
циалистами лаборатории ГСМ ВАЗа 
получен неутешительный вывод: масла 
не соответствуют действующему ГОСТу. 

Картину дополняет еще одно обстоя- 
тельство. Масло, которое заправлено в 
двигатель, нужно хорошо очищать. 
Для этого в системе смазки сделан мас- 
ляный фильтр. Однако и он стал де- 
фицитом. Результат закономерен. Авто- 
мобилисты начали изобретать способы 
восстановить невосстаиавливаемое, в 
их среде получили распространение 
«проверенные» методы регенерации от- 
служивших свое фильтров, а это при- 
вело к эксплуатации многих двигате- 
лей практически без очистки масла 
(минуя забитый грязью фильтр, оно 
поступает в систему смазки через пере- 
пускной клапан). Подробно об этом 
рассказано в «За рулем», 1983, 8. 

Таковы условия эксплуатации «жигу- 
лей», на фоне которых возникла про- 
блема распредвала. 

Нельзя сказать, что завод все эти 
годы был сторонним наблюдателем. Пы- 
таясь успеть поддержать или даже 
поднять ресурс газораспределительного 
механизма, конструкторы, технологи и 
производственники меняли материалы 
распределительного вала и рычагов 
привода клапанов, меняли термообра- 
ботку и методы упрочнения рабочих 
поверхностей этих деталей. Семь комби- 
наций валов и рычагов из разных ма- 
териалов и с разной упрочняющей об- 
работкой внедрено в производство на 
ВАЗе с того времени, как обозначилась 
проблема их дефицита. Завод тратил на 
это немалые средства, и одновременно 
наращивалось их производство — ко- 
. личеством деталей стремились возме- 
стить их недостающий ресурс. Неизбеж- 
но при этом страдало качество изде- 
лий, и в полной мере вину за то, что 
распредвал стал сверхдефицитом, долж- 
ны разделить его изготовители. 

Недавно специальная комиссия уп- 
равления контроля качества Минавто- 
прома тщательно проверила весь про- 
цесс производства распредвалов и ры- 
чагов на ВАЗе. Она констатировала на- 
рушение технологических процессов, 
ослабление технолЪгической дисципли- 
ны, недостаточность работ по обеспе- 
чению качества выпускаемой продук- 
ции, медленное принятие мер по уст- 
ранению повторяющихся дефектов. Ре- 
' зультаты работы комиссии были рас- 
смотрены коллегией министерства. При- 
нятые решения предусматривают не 
только административные меры по от- 



Фото 1. Структура азотированного 
чугуна ВЧ-65-48-01 на шлифе попереч- 
ного разреза кулачка (увеличено в 
500 раз): 1 — карбоиитридный слой 
10—12 мкм; 2 — часть слоя диффузи- 
онного упрочнения. 

Глубинный слой основного металла на 
большого увеличения. 


Фото 2. Структура азотированной 
стали 40Х на шлифе поперечного раз- 
реза рычага (увеличено в 500 раз): 1 — 
карбоиитридный слой 20—22 мкм; 2 — 
часть слоя диффузионного упрочне- 
ния. 

фотографиях не показан вследствие 


ношению к виновным в создавшемся 
положении, но и указывают конкрет- 
ные пути к его исправлению. 

Один из них — техническое реше- 
ние проблемы. В апреле 1982 г. кулач- 
ки распредвалов стали упрочнять ме- 
тодом мягкого жидкостного азотирова- 
ния — диффузионного насыщения азо- 
том их поверхностного слоя в распла- 
ве солей на основе карбамида и циана- 
та при температуре 500 — 650° С. Все 
выпущенные с апреля 1982 г. автомо- 
били ВАЗ укомплектованы такими рас- 
предвалами. Одновременно в производ- 
стве была освоена технология газового 
азотирования деталей, обеспечивающая 
еще большую долговечность пары ку- 
лачок — рычаг. Но реальные производ- 
ственные мощности завода не позволя- 
ют сейчас полностью перейти на эту 
технологию. 

Структура металла, упрочненного ме- 
тодом азотирования, похожа на трех- 
слойный бутерброд. Увеличенная в 
500 раз, она показана на фото 1 и 2. 
Верхний, самый прочный карбонитрид- 
ный слой кулачка (приработочный) 
имеет толщину 8 — 15 мкм, под ним 
основной рабочий слой толщиной 0,3 — 
0,5 мм и ниже «мягкий» металл заго- 
товки. Поверхностная твердость кулач- 
ка в пределах 400 — 500НѴ5 (по Вик- 
керсу). Это следует иметь в виду тем 
автолюбителям, кто самостоятельно 
пытается проверить твердость деталей. 
Толщина карбонитридного слоя на ра- 
бочей поверхности рычага примерно 
вдвое больше, чем на кулачке. В идеа- 
ле ресурс такой пары равен ресурсу 
' мотора, причем в первые 3 — 5 тысяч 
километров она прирабатывается, ис- 
тирая поверхностный слой на кулачке; 
затем срабатывается зона медленного 
износа (0,3 — 0,5 мм). По мнению ин- 
женеров-двигателистов ВАЗа, вал надо 
менять, когда кулачок уменьшится по 
высоте на 1,2 мм. На практике валы и 
рычаги с жидкостным азотированием 
в моторах заводских испытательных 
машин пробегают 90 000 километров. 

Итак, каковы же реальные возмож- 
, ности снять с повестки дня проблему 
распредвала? Назовем их. 

Меры по строгому соблюдению тех- 
нологической дисциплины принимают- 
ся заводом уже сейчас. 

Запланировано увеличение производ- 
ства распредвалов и рычагов в качест- 
ве запасных частей, а также расшире- 
ние сети предприятий, где будет нала- 
жено восстановление изношенных де- 
талей индустриальным методом. 

Решается проблема масляных фильт- 
ров. На ливенском автоагрегатном за- 
воде уже смонтирована новая автома- 
тическая линия для производства не- 
скольких миллионов фильтров в год. 
Увеличиваются и поставки этих дета- 
лей из стран социалистического со- 
дружества. 

Ученые-нефтехимики совместно со 
специалистами Минавтопрома работа- 
ют над совершенствованием моторных 
масел для высокофорсированных бен- 
зиновых двигателей, разрабатывают и 
испытывают новые сорта и марки. Го- 
товятся к производству и специальные 
высокоэффективные добавки к товар- 
ным маслам, которые намечено выпу- 
скать в виде отдельных препаратов. 

Все это, вместе взятое, дает основа- 
ние надеяться на то, что вопрос о рас- 
предвалах будет наконец снят с по- 
вестки дня. 
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Улучшенный бензонасос 


У каждой марки автомобиля есть 
свое «родимое пятно», которое авто- 
любители стараются вывести или хотя 
бы уменьшить до приемлемых, по их 
мнению, размеров. У «москвичей» с 
мотором М — 412 такое пятно — затруд- 
ненный пуск после долгой стоянки. «За 
рулем» уже не раз публиковал предло- 
жения читателей на эту тему (1978, 
№ 10; 1981, № 1; 1983, № 8), но в них 
рассматривались либо дополнительные 
средства, устанавливаемые на машину, 
либо частично решающие проблему 
переделки. Кандидат технических наук 
В. ПЕТРОВИЧ предложил проверенную 
им на . своей машине модернизацию 
бензонасоса, которая позволяет надёжно 
пускать мотор после продолжительного 
бездействия. 

Причина, вызывающая трудности с пуском 
двигателя у «Москвича — 2140», проста. 
Когда нарушается герметичность клапанов 
в топливном насосе, бензин самотеком 
уходит из трубопроводов и насоса в бензо- 
бак, который расположен намного ниже. 
Но даже если клапаны будут в идеальном 
состоянии, то условия для стекания бензина 
в бак сохранятся. Дело в том, что штуцер, 
по которому топливо подается в насос, на- 
ходится ниже всасывающего клапана, ко- 
торый во время стоянки остается сухим. 

Чтобы насос надежно выполнял свои 
функции, необходимы два условия: полная 
герметичность клапанов и постоянное пре- 
бывание всасывающего клапана в среде 
топлива. 

Герметичность, а значит и работоспособ- 
ность клапанов проверяют прямо на ма- 
шине, пользуясь несложным приспособле- 
нием из какой-нибудь рейки достаточной 
длины, чтобы она хорошо стояла в моторном 
отсеке, возвышаясь на метр над бензона- 
сосом. На высоте 850 мм над насосом к 
рейке надо прикрепить небольшую емкость, 
хотя бы стеклянную банку, в которую можно 
опустить конец резиновой трубки, идущей 
от выпускного штуцера бензонасоса. На 
впускной штуцер тоже надевают резино- 
вую трубку и свободный конец ее опускают 
в банку с бензином. Насос приводят в дей- 
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Рис. 1. Всасывающий клапан бензонасоса 
Б-7 в сборе: 1 — головка бензонасоса; 
2 — пластина клапана; 3 — обойма клапа- 
на; 4 — . пружина; 5 — корпус клапана. 

Рис. 2. Новый штуцер, установленный в 

крышке бензонасоса: 1 — штуцер; 2 

гайка М8; 3 — шайба; 4 — прокладка из 

маслобензостойкой резины 12 шт.|; 5 

крышка насоса. 



ствие рычагом ручной подкачки. Если его 
клапаны в нормальном состоянии, то через 
двадцать качков бензин пойдет в верхнюю 
емкость, расположенную на высоте 850 мм. 

Можно проверить качество уплотнения 
клапанов и при помощи приборов. Макси- 
мальное давление, развиваемое насосом при 
закрытом к.цапане в поплавковой камере, 
должно составлять 225 — 275 мм рт. ст. 
(0,2Ѳ7 — 0,361 кгс/см^), а разрежение на 
всасывающей стороне насоса — не менее 
400 мм рі'. ст. (0,526 кгс/см^). Когда насос 
не обеспечивает эти условия, его разбирают 
и ремонтируют. 

При разборке насоса обратите внимание 
на состояние привалочных поверхностей 
корпуса и головки, между которыми зажи- 
мается диафрагма. Из-за чрезмерной за- 
тяжки винтов они могут быть деформиро- 
ваны. В таком случае их надо притереть. 

Герметичность клапанов нарушается в 
паре «клапан — седло». Для обследования 
деталей и устранения повреждений корпуса 
клапанов выпрессовывают из головки. О 
Том, как притереть клапаны, подробно рас- 
сказал ленинградский автолюбитель Я. Ту- 
вельман («За рулем», 1978, № 10). 

Перед запрессовкой клапанных корпу- 
сов на свои места проверьте упругость наде- 
ваемых на них пружин. Сжатая до высоты 
5,5 мм пружина должна развивать уси- 
лие 15=Ь2 ГС. В собранном виде расстояние 
от торца корпуса клапанѣ до обоймы должно 
быть 1,5±0,1 мм (рис. 1). • 

Выполнить второе условие — постоянное 
пребывание клапанов в среде бензина — 
можно, изменив расположение подводяще- 
го штуцера. Для этого его устанавливают 
на крышке насоса над всасывающим кла- 
паном, как показано на рис. 2. Разумеется, 
штатный штуцер выворачивают из головки 
насоса и на его место ставят заглушку с 
такой же резьбой. На рисунке приведены 
лишь основные размеры нового штуцера. 
Остальные каждый автолюбитель, решив- 
ший модернизировать насос, выберет сам, 
исходя из имеющихся у него возможностей 
изготовить штуцер. 

Модернизированный таким образом насос 
в паре с карбюратором 412-2101 (2101- 
1107010-11) на моем автомобиле служит 
более двух лет. Наибольшее время стоян- 
ки, после которой мотор надежно пускался 
без каких-либо дополнительных работ, в 
моем опыте не превышало одного месяца. 
Определить максимальный срок мне не 
удавалось, да, наверное, это практически 
и не нужно. Конечная цель каждой само- 
деятельной разработки — создание удобств 
применительно к своему режиму эксплуата- 
ции машины. 


Автомобиль на платформе 


Многих Автолюбителёй-северян обстоя- 
тельства вынуждают при повадках в 
отпуск отправлять машины до крупных 
городов в центральных районах стра- 
ны по железной дороге. Естественно, ях 
беспокоит надежность крепления маши- 
ны на платформе, они хотели бы зара- 
нее подготовить ее к этому путешест- 
вию. «Как правильно закрепить маши- 
ну, какие приспособления нужны для 
этого?» — спрашивает от имени группы 
автолюбителей из города Лабытнанги 
Тюменской с»бласти Ю; Карягин* 


Отвечают специалисты Волжского 
автомобильного завода. 

Закрепить «Жигули» на платформе 
можно по схеме, показанной на рис. 1. 
Для этого под все четыре колеса с на- 
ружных по продольной оси сторон ав- 
томобиля устанавливают и прибивают 
к полу гвоздями длиной 120 мм дере- 

Рис. 1. Крепление автомобиля на 
платформе: 1 — пол платформы: 2 — 
растяжка (4 шт.); 3 — колодка (4 шт.); 
4 — скоба (4 шт.). 



вянные колодки. Их высота 60 — 80 мм, 
ширина 120 — 160 мм и длина 250 — 
300 мм. Колодки могут быть полукруг- 
лой или треугольной формы. 

Чтобы автомобиль не смещался в бо- 
ковом направлении, его фиксируют рас- 
тяжками из проволоки диаметром 
5 мм. Один конец растяжки крепят к 
полу платформы, второй — за специ- 
альную скобу, укрепленную на колесе 
двумя болтами. Эскиз скобы показан 
на рис. 2. 

Рис. 2. Скоба для крепления растяжки 
на колесе. В скобках размеры для ав- 
томобиля ВАЗ— 2121. 







Реиоишируеи «Жигули» 
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В предыдущем номере «За рулем» 
главный инженер одной из московских 
СТО А. ВАИСМАН рассказал о неис- 
правностях распределителя зажига- 
ния, бензинового насоса и термостата. 
Сегодня он продолжает разговор о нем, 
а также о водяном и масляном насо- 
сах. 

Итак, устанавливаем термостат. 
Чтобы шланги легко наделись и в ме- 
сте соединения не начал вытекать ан- 
тифриз, смазываем концы патрубков 
тонким слоем мыла. Повернув хомуты 
так, чтобы их шплинты расположились 
в удобных для затяжки местах, наде- 
ваем два шланга на термостат и один 
на патрубок водяного насоса. Затяги- 
вать хомуты удобно гвоздем подходя- 
щего диаметра, затупленный конец ко- 
торого на длине около 10 мм загнут под 
прямым углом. 

Теперь можно заливать охлаждаю- 
щую жидкость через горловину радиа- 
тора. Иногда эта процедура занимает 
очень много времени, так как воздуш- 
ные пробки, образующиеся в системе 
охлаждения, препятствуют ее заполне- 
нию. Если после трех-четырех литров 
уровень жидкости достиг заливной 
пробки, а выходящий воздух выбрасы- 
вает ее наружу, отсоедините шланг от 
штуцера на впускном коллекторе под 
карбюратором. Отсюда будет выходить 
воздух и освобождать систему для 
остальной жидкости. Когда она пока- 
жется в штуцере, поставьте шланг на 
место. Последние литр-полтора до пол- 
ного заполнения системы можно за- 
лить, после того как двигатель порабо- 
тает одну-две минуты. 

Водяной насос служит обычно до 
капитального ремонта машины, но бы- 
вают случаи,, когда он выходит из 
строя намного раньше. Происходит это 
чаще всего в результате износа специ- 
ального подшипника, имеющего два 
ряда шариков и только одну наруж- 
ную обойму. В нем вращается вал на- 
соса с крыльчаткой. На фоне общего 
шума работающего двигателя изношен- 
ный подшипник прослушивается глу- 
хим урчащим звуком, тон которого по- 
вышается вместе с ростом оборотов 
коленчатого вала. 

Чтобы определить величину люфта, 
зависящего от степени износа подшип- 
ника, возьмитесь руками за крыльчат- 
ку вентилятора (а если на машине 
электровентилятор — то за шкив на- 
соса) и пробуйте перемещать ее перпен- 
дикулярно оси вала. Если люфт едва 
ощутим, износ подшипника можно счи- 
тать допустимым. Если же вал пере- 
мещается заметно, насос надо заменить 
или отремонтировать, установив подхо- 
дящие шариковые подшипники обычно- 
го типа. Здесь приходится использо- 
вать станки, так как для таких под- 
шипников требуется протачивать вал 
или растачивать корпус. Один из ва- 
риантов ремонта приведен в «За ру- 
лем» (1984, № 3). 

Когда же владелец машины не за- 
мечает предельного износа подшипни- 
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ка или принял решение ездить «до 
упора ♦, крыльчатка насоса начинает 
задевать за корпус, а потом внезапно 
может и разбить его. 

Некоторые автолюбители при появ- 
лении первых признаков износа под- 
шипника или с профилактической це- 
лью смазывают его «Литол ом-24», что 
не предусмотрено конструкцией насо- 
са, в котором смазка должна служить 
весь срок его службы. Для этого от- 
верткой выворачивают стопорный винт 
подшипника, ставят вместо него мас- 
ленку и шприцем нагнетают смазку. 
Это помогает лишь в тех случаях, когда 
в подшипнике по какой-то причине ее 
недостаточно. К тому же вывернуть 
винт удается далеко не всегда, даже 
если снять насос с машины. 

Замена насоса не требует специаль- 
ного инструмента и может быть вы- 
полнена в домашних условиях. Для это- 
го снимаем ремень его привода, под- 
винув генератор к двигателю, и, вывер- 
нув три винта, крепящих крыльчатку 
вентилятора (или шкив — на машинах 
с электровентилятором), снимаем 
крыльчатку (шкив). Если нельзя из- 
влечь болты из-за того, что они упира- 
ются в радиатор, приходится снимать и 
его. Чтобы сохранить антифриз, сли- 
ваем его из системы. Б}сли у насоса из- 
носился подшипник, нет смысла менять 
узел полностью, так как это связано с 
трудным его демонтажом. Вполне до- 
статочно поменять только переднюю 
часть корпуса насоса, в которой рас- 
положены подшипниковый узел и 
крыльчатка с валом. Для этого надо 
отвернуть лишь четыре удобно распо- 
ложенных винта. 

Работу заканчиваем установкой 
крыльчатки (шкива). Здесь иногда при- 
ходится порядком помучиться, прежде 
чем удастся завернуть винты ее креп- 
ления, потому что бывает трудно най- 
ти их гнезда, особенно когда расстоя- 
ние до радиатора мало. В этом случае 
надо использовать технологическую 
шпильку (болт без головки) длиной 
около 60 мм с резьбой М8. Вворачива- 
ем ее в ступицу на валу насоса, наде- 
ваем на нее крыльчатку вентилятора 
(шкив) и заворачиваем два других вин- 
та (они теперь легко находят свои 
гнезда). Наконец, заменяем шпильку 
болтом. 

Масляный насос выходит из строя, 
как правило, внезапно, и в двух слу- 
чаях. Первый — когда отламывается 
от корпуса маслоприемный патрубок 
насоса в результате наезда поддоном 
двигателя на камень, пень, другое пре- 
пятствие. Второй — когда срезаются 
шлицы в соединении шестерни и веду- 
щего валика насоСа или ломается сам 
валик в месте, где кончаются шлицы. 
В обоих случаях сразу загорается лам- 
па, сигнализирующая об отсутствии 
давления в системе смазки. Это надо 
воспринимать как команду немедлен- 
но остановиться. Если такое случилось 
после удара поддоном, о чем свиде- 
тельствует оставшаяся на нем вмятина, 
можно долить в двигатель два, а то и 


три литра масла, чтобы . его уровень 
поднялся выше оставшегося конца мас- 
лоприемника. Лампа не горит — мож- 
но продолжать движение с умеренны- 
ми оборотами коленчатого вала. При 
этом, к сожалению, не исключено вы- 
текание масла наружу в местах соеди- 
нений. 

Если же давление масла упало из-за 
повреждения в приводе насоса и нет 
возможности добраться до СТО или до 
дома на буксире, придется снимать на- 
сос и ремонтировать привод доступны- 
ми средствами. Выяснить характер по- 
ломки можно таким образом. Снимите 
распределитель. При помрщи двух 
отверток или других подходящих стер 
жней поднимите шестерню и выньте ес 
через отверстие, куда входил распреде- 
литель. 

Чтобы подступиться к насосу, надо 
снять поддон картера. Это делают сле- 
дующим образом. Ставят машину, на- 
пример, над кюветом. Отворачивают две 
гайки крепления левой (по ходу авто- 
мобиля) опоры двигателя. Поднимают 
при помощи домкрата эту же сторону 
автомобиля и поДводят под картер 
сцепления подходящую опору. Опуска- 
ют автомобиль, и поддон картера под- 
нимается над поперечиной подвески. 
Сливают масло и, отвернув винты, кре- 
пящие поддон, отрывают его от карте- 
ра, стараясь, не повредить прокладку. 

Теперь задача сводится к тому, что- 
бы извлечь поддон. Впереди он может 
упираться в поперечину, а сзади цеп- 
ляться за противовесы коленчатого ва- 
ла. В этом случае поворачивают колен- 
чатый вал так, чтобы его противовесы 
расположились горизонтально, а перед- 
нюю часть двигателя приподнимают, 
если надо, монтажной лопаткой, опи- 
рающейся на стабилизатор поперечной 
устойчивости. 

Далее отворачивают две гайки, кре- 
пящие насос, и снимают его. Соедине- 
ние валика с шестерней восстанавлива- 
ют чаще всего так. В ступице шестер- 
ни сверлят через две стенки отверстие 
и забивают в него поперечную шпон- 
ку — стержень диаметром около 3 мм. 

' На конце валика посредине прорезают 
паз, в который будет входить шпонка 
шестерни. Возможны, конечно, и дру- 
гие способы соединения этих деталей. 

Снимать насос приходится еще в од- 
ном, иногда встречающемся случае. 
Это когда сигнальная лампа аварийно- 
го давления масла ни с того ни с сего 
стала гаснуть только при больших обо- 
ротах коленчатого вала. Причина чаще 
всего в том, что не полностью закрыва- 
ется редукционный клапан из-за попа- 
дания посторонней частицы (стружки 
и др.) под его тарелку. Когда насос 
в руках, удалить ее не представляет 
труда. 

Кстати, если насос уже изрядно по- 
работал, есть смысл выяснить, в каком 
состоянии его крышка (пластина). На 
ней со стороны шестерен могут обра- 
зоваться круговые углубления, заметно 
снижающие производительность насо- 
са. Устранить их можно шлифовкой на 
абразивной шкурке, положенной на 
стекло. Здесь важно сохранить плоско- 
стность крышки. При сборке насоса 
обратите внимание на чистоту всех его 
деталей. Грязи, а тем более части- 
цам абразива, которые могут остаться 
после обработки крышки насоса, в мас- 
ле не место. 


Как 

утеплить 

гараж 

С таким вопросом в редакцию об< 
рапциотся иногда владельцы метал- 
лических гаражей, выпускаемых 
промышленностью. Ответить на не- 
го мы попросили инженера-строите* 
ля Г. КОРСАКОВА. 

По сути своей металлический га- 
раж служит только крышей для ма- 
шины и надежной оградой. Он не 
предназначен для отопления, а по- 
тому в его конструкции не преду- 
смотрено утепление стен и потол- 
ка. Простота изготовления и монта- 
жа такого гаража — безусловный 
плюс, цо у него есть и существен- 
ный минус — резкие перепады су- 
точной температуры, что влечет к 
конденсации воды на его стенках, 
ржавлению их. Да и для машины 
это небезразлично. 

Именно эти причины побуждают 
владельцев дополнительно покры- 
вать теплоизоляционными материа- 
лами тонкие металлические стены 
гаража, делать потолок. В север- 
ных и сельских районах Нечерно- 
земья автолюбители иногда делают 
такие гаражи отапливаемыми, что- 
бы в них можно было работать с 
машиной если и не в морозы, то при 
достаточно холодной погоде. Надо 
сказать, что отапливать гараж есть 
смысл только с такой целью. Для 
зимнего хранения машины этого де- 
лать не нужно, поскольку при по- 
ездках в мороз резкая смена темпе- 
ратуры очень вредна для кузова. Он 
будет ржаветь. 

Как выбрать материал длй утеп- 
ления и произвести необходимые ра- 
боты? Толщина стен в отапливае- 
мых гаражах зависит от теплопро- 
водности изолирующих материалов. 
Так, для северного и среднего поя- 
сов СССР принята минимальная тол- 
щина кирпичных стен в 2,5 кирпи- 
ча (64 см), а стен из бетонных плит — 
не менее метра. В южном поясе ее 
можно уменьшить до двух и даже 
полутора кирпичей. Каменные (кир- 
пичные) стены всегда делают в не- 
сколько раз толще деревянных. 

Внутреннюю облицовку неотапли- 
ваемого металлического гаража 
можно сделать в полкирпича и ош- 
тукатурить известково-цементным 
раствором. Таким образом ликвиди- 
руются все щели в гараже, и, кроме 
того, облицовка будет выполнять 
роль поглотителя влаги, конденси- 
рующейся при перепадах темпера- 
туры на стенах. 

Древесный материал, применяе- 
мый для утепления металлических 
гаражей, не должен иметь влаж- 
ность более 23%. Для этого его не- 
обходимо 3 — 4 месяца хранить под 
навесом. Доски, находящиеся под 


открытым небом, имеют влажность 
до 50 7о и будут растрескиваться и 
коробиться при высыхании. Кроме 
того, влажная древесина склонна к 
гниению. 

Дерево надо защитить от огня. 
Для этого его обмазывают или ок- 
рашивают соответствующими соста- 
вами как до, так и после установки 
деревянной вшивки стен и потолка 
в гараже. Годятся следующие нево- 
достойкие составы: силикатная 

краска СК-ХЭМ (расход ее 550 г/м^), 
хлоридная краска ХЛ-К (500 г/м^), 
сульфитно-глиняная краска СГ-К 
(1000 г/м2), суперфосфатная обмазка 
(2000 г/м2). 

Предохранить внутреннюю • дере- 
вянную обшивку гаража от загора- 
ния можно, оштукатурив стены или 
обив их железом, асбестом и т. п. 
Защитные обшивки, обмазки или 
окраски используют прежде всего 
для ограждения дерева от доступа 
большого количества воздуха, спо- 
собствующего горению, а если по- 
жар все-таки произошел, то они сни- 
жают его интенсивность. 

В условиях индивидуального га- 
ража нельзя рассчитывать на пол- 
ное устранение первичных источни- 
ков огня (искра из выхлопной тру- 
бы автомобиля, оброненный окурок, 
опрокинутая канистра с бензином 
или маслом, короткое замыкание в 
электропроводке и т. п.). Поэтому 
важно не только устранение пер- 
вичных источников огня, но и обез- 
вреживание их. Отсюда вывод: в га- 
раже не должно быть не защищен- 
ных от случайных источников огня, 
тлеющих от искры или легковоспла- 
меняющихся открытых деревянных 
поверхностей стен и потолка. 

Наиболее эффективной в этом 
случае оказывается защита самого 
дерева от доступа воздуха штука- 
туркой или асбестовой, войлочной 
(на глине) и тому подобными об- 
шивками. 

Асбестовую обшивку прикрепля- 
ют гвоздями (длиной 40 — 50 мм) 
через железную сетку или штука- 
турную дрань (для сохранности), за- 
тем оштукатуривают ее известковым 
раствором. Можно эту обшивку за- 
крепить прибитой поверх жестью с 
отверстиями. Обшивка сплошным 
железом, без отверстий и швов, не- 
допустима, поскольку изнутри ее 
будут распирать газообразные про- 
дукты сухой перегонки, возникаю- 
щие при высыхании дерева. 

Сплошная двусторонняя обшивка 
железом также неприемлема ввиду 
возможного гниения дерева в случае 
применения (хотя бы частично) 6ы- 
рого леса. 

Потолок металлического гаража, 
утепленный деревянной обшивкой, 
также должен обеспечивать доста- 
точную пожарную безопасность. 
Для этого снизу его, как правило, 
покрывают штукатуркой по реечным 
матам, металлической сетке или 
драни, без толевой изоляции. Свер- 
ху можно положить тонкую раст- 
ворную или глиняную стяжку. 

Во всех случаях штукатурку на 
стены и потолок гаража следует на- 
носить слоем толщиной не менее 
2 см и желательно известковым ра- 
створом из одной части извести и 
трех частей песка. 


НА ВОДЕ- 
БЕЗ КОРРОЗИИ 
И НАКИПИ 


Как известно, в системах охлаікдеиия мно- 
гих отечественных автомобилей использует- 
ся всесезонная жидкость — антифриз 
ТОСОЛ Д-40. Она содержит (по отношению 
к общей массе) 56% этиленгликоля. 3% при- 
садок, главным образом ингибиторов корро- 
зии, остальное — вода. Преимущества анти- 
фриза при регулярной езде зимой несомнен- 
ны. Подчеркнем, что благодаря ингибиторам 
ТОСОЛ не вызывает коррозионных повреж- 
дений деталей и засорения шламом, состоя- 
щим из продуктов коррозии. 

Но существенны и недостатки антифриза: 
высокая стоимость, дефицитность этилен- 
гликоля. Кроме того, при бесконтрольном 
сливе жидкости токсичный этиленгликоль 
может нанести ущерб окружающей среде. 
Наконец, по теплофизическим параметрам 
(кроме, конечно, температуры замерзания) 
этиленгликолевый антифриз уступает воде: 
другими словами, хуже отводит тепло. По- 
этому, в частности, предельная положіітель- 
ная температура окружающего воздуха, при 
которой возможна эксплуатация автомобиля 
с использованием антифриза, ниже, чем при 
заправке водой. 

Ясно, что в ряде районов, прежде всего 
южных, целесообразно применять в систе- 
мах охлаждения воду. А чтобы избежать об- 
разования накипи и коррозии, к воде нуж- 
ны специальные присадки. Они выпускают- 
ся за рубежом и пользуются спросом, хотя 
на автозаводах системы охлаждения обычно 
также заправляют антифризами. Ингибитор 
коррозии и накипеобразования разработан 
и в нашей стране — сотрудниками Ураль- 
ского научно-исследовательского химиче- 
ского института (УНИХИМ) в Свердловске 
и АЗЛК. 

Препарат, названный ИКАР-3, представля- 
ет собой негорючую окрашенную жидкость. 
Норма его расхода — 320 мл на 10 л воды. 
Ингибитор можно либо заливать непосредст- 
венно в систему охлаждения, либо предвари- 
тельно смешивать с водой в отдельной ем- 
кости. Подготовка двигателя к использова- 
нию ингибированной воды проста: если в 
нем был антифриз, систему охлаждения про- 
мывают, а затем заправляют водой с добав- 
кой ингибитора. Для промывки загря.знен- 
ной системы можно использовать сам 
ИКАР-3 — он имеет моющие свойства. 

Ингибитор сохраняет свое действие в те- 
чение 12 тысяч километров пробега. В даль- 
нейшем состав охлаждающей жидкости не- 
обходимо корректировать, добавляя через 
каждые 10 тысяч одну пятую первоначЕіль- 
ной дозы препарата. Если были утечки жид- 
кости из системы, надо пополнять ее све- 
жим раствором ингибитора. Содержимое 
системы следует заменять каждые два года. 

Ингибитор ИКАР-3 в течение двух лет ис- 
пытывался в южных районах страны на 23 
автомобилях «Москвич — 2140», система 
охлаждения у которых была заправлена во- 
дой с разной естественной жесткостью. В 
15 из них использовалась добавка ИКАР-3. 
Максимальный пробег одной из машин пре- 
высил 126 тысяч километров. 

Через каждые шесть месяцев работы до- 
бавляли полную дозу ингибитора. Также раз 
в полгода делали частичную разборку и ос- 
мотр деталей двигателя на двух автомоби- 
лях в каншом из трех городов, где шли ис- 
пытания. Осмотры показали, что в системе, 
заправленной водой без ингибитора, много 
продуктов коррозии и накипи на стенках 
гильз цилиндров, на дне рубашки охлажде- 
ния блока, в трубках и бачках радиаторов. 
Прокладка головки блока в большинстве 
случаев оказалась размягченной. 

У машин, на которых в воду добавляли 
ингибитор. Дефектов в работе системы ох- 
лаждения не было. Можно считать, что 
ИКАР-3 обеспечивает полноценную защиту 
от коррозии и накипи стенок алюминиевого 
блока и других деталей двигателя. В то же 
время он не оказывает отрицательного воз- 
действия на изделия из резины, паронита, 
картона. 

Результаты лабораторных и эксплуатаци- 
онных испытаний позволили рекомендовать 
новый автопрепарат к производству, подго- 
товка которого уже ведется. 

А. ЖУРАВЛЕВ, 
сотрудник УНИХИМа 
Л. НЕЗНАМОВА. 
сотрудник АЗЛК 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ* 


Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки 


Правильные ответы 
12, 13, 18, 19, 22, 23. 


1. 4, 5, 9, 


I. Регулировщику предоставлено 
право действовать по обстановке, 
и водители должны выполнять его 
сигналы, даже если они противоре- 
чат сигналам светофора (пункт 
7.7). 

П. Водитель на второстепенной 
дороге обязан уступить тому, кто 
находится на главной, независимо 
от направления его движения 

П нкт 15^.1). 

II. Знак «Движение легковых ав- 
томобилей» запрещает проезд по 
данному участку дороги любым 
грузовым автомобилям, кроме тех, 
которые обслуживают предприя- 
тия, находящиеся в обозначенной 
зоне (пункт 4.4.1, 4.4). 

IV. На дорогах вне населенных 
пунктов водители легковых автомо- 
билей и грузовых полной массой 
менее 3,5 т имеют право двигать- 
ся с максимальной скоростью 
90 км/ч (пункт 9.2). 

V. При выезде с площадки для 
стоянки или другой прилегающей 
к дороге территории «правило 
правой руки» не действует. Тот, кто 
выезжает на дорогу, обязан ■ про- 
пустить и пешеходов, и транспорт- 
ные средства, движущиеся по ней 
(пункт 11.1). 

Ѵі. Скоростной лимит в 30 км/ч 
связывают только с обгоном мото- 
циклов с коляской, а двухколесные 
мотоциклы-одиночки можно обго- 
нять без всяких ограничений 
(пункт 4.3.1, 3.20). 

ѴіІ. Уступить путь транспортным 
средствам на главной дороге — обя- 
занность любого водителя. Это пра- 
вило распространяется и на води- 
телей трамваев. И только в равных 
дорожных условиях преимущество 
у трамвая (пункты 15.1 и 15.2). 

VIII. На перекрестке равнознач- 
ных дорог водители обязаны усту- 
пать путь транспортным средст- 
вам, приближающимся справа, а в 
данном случае автобусу (пункт 
15 .^. 

ІА. С такой неисправностью, ес- 
ли водитель не смог устранить ее 
в пути, он обязан вернуться к мес- 
ту стоянки или следовать к месту 
ремонта (пункт 27.3.15). 

X. Исключения по применению 
ремней безопасности, в частности 
для водителей и пассажиров такси, 
касаются только случаев движения 
в населенных пунктах и не распро- 
страняются на автомобильные до- 
роги (пункт 2.3). 


Т[ СПОРТИВНЫЙ 
^ ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

«Гонки звезд» состоялись на новой 
трассе «Нюрбургринг» (ФРГ) по случаю 
ее открытия. В них приняли участие 19 
сильнейших гонщиков последних 25 лет, 
в том числе восемь чемпионов мира. Все 


они соревновались на одинаково подго- 
товленных легковых автомобилях «Мер- 
седес-Бенц-190Е-2,3-16». 120 тысяч зрите- 
лей следили за ходом гонок. Победил 
24-летний бразилец Айртон Сенна. На 
последующих местах: 2. Н. Лауда (Авст- 
рия); 3. К. Рейтеманн (Аргентина); 4. 
К, Росберг (Финляндия); 5. Д. Уотсон 
(Англия); 6. Д. Хьюм (Новая Зеландия). 

КАРТИНГ 

Кубок дружбы социалистических стран 

в нынешнем сезоне разыгрывается в 
21-й раз, соревнования проводятся в три 
этапа. 

I этап (ГДР). Личный зачет: 1 . м. Ряб- 
чиков; 2. М. Ухов; 3. П. Бушланов; 
4. А. Берзиньш (все — СССР); 5. И. Ко- 
пецки (ЧССР); 6. И. Върбицалиев (НРБ). 
Командный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 
3. ГДР; 4. НРБ; 5. ВНР; б. СРР; 7. ПНР. 


Для вас и вашей машины 

ПЬЕЗОЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ, 

ИСКРОВОЙ 

Не всякий автомобилист обладает до- 
статочным опытом, чтобы определить на 
слух, какая свеча в двигателе не рабо- 
тает. Для экспресс-диагностики свечей 
освоен выпуск искровых пробни- 
ков. Этот прибор, получивший название 
«Тест», позволяет, не выворачивая свечу 
из гнезда, проверить ее работоспособ- 
ность. 

Прибор надевают на свечу или соеди- 
няют с ней через специальный гибкий 
перёходник. При нажатии на курок пье- 
зоэлектрический генератор вырабатыва- 
ет электрический ток напряжением в не- 
сколько тысяч вольт. Если свеча исправ- 
на. вместе с проскакиванием искры 
между ее электродами вспыхивает конт- 
рольная лампочка на приборе. Лампа не 
будет гореть, если свеча повреждена, 
электроды покрыты толстым слоем нага- 
ра, слишком велик или. наоборот, исчез 
зазор между ними. 



Искровой пробник «Тест» надежен, 
прост и не требует никаких дополнитель- 
ных источников питания. ГПроверять им 
можно любые свечи на любом автомо- 
бильном и мотоциклетном двигателе. 
«Тест» свободно умещается в кармане. 

Стоит прибор дешевле комплекта све- 
чей — всего 6 рублей. 

Отзывы о качестве прибора завод-из- 
готовитель просит направлять по адресу: 
400048, Волгоград, а. я. 555. 

Торгующие организации по поводу за- 
купки приборов могут обращаться на 
волгоградскую базу «Роскультторга». 


О чем писал 
«За рулем» 

50 лет назад 

Максимальная скорость грузовой 
машины для Москвы установлена 
30 км, каковая должна быть снижена 
до 10 км при проезде через перекре- 
сток и мимо трамвайных остановок. 

♦ 41 * 

Разрабатывается трасса грандиоз- 
ной автогужевой магистрали Ленин- 
град — Москва — Харьков — Рос- 
тов — Орджоникидзе — Тифлис. Од- 
новременно ведутся изыскательские 


работы по другой автомагистрали, 
которая должна соединить Москву и 
Свердловск. 

4і 4і 4і 

До самого последнего времени ав- 
тоинспектор остается очень малоза- 
метной фигурой в работе нашего ав- 
тотранспорта. Весь штат автоинспек- 
торов Союза насчитывает всего 300 
человек. Из них 250 в РСФСР и 40 
на Украине. Сеть автоинспектуры вхо- 
дит в систему Цудортранса, содер- 
жится на его средства и непосредст- 
венно им инструктируется. В настоя- 
щее время Цудортранс ставит вопрос 
о доведении в 1935 году штата госу- 
дарственных автоинспекторов до 1900 
единиц. 


На лараой страница обложки — фото А. Чумичевой и В. Ширшова. 
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НАЖИМНОЙ ДИСК НЕ ЗАВИСАЕТ 




СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ДВА СОВЕТА 

ВЛАДЕЛЬЦАМ 

«ПЛАНЕТЫ-СПОРТ» 


На мотоцикле «Планета-спорт» после 26 
тысяч километров пробега стало пробуксо- 
вывать сцепление. Я установил еще один 
ведомый дйск, и вот уже почти 20 тысяч 
километров сцепление работает нормально. 

* « е 

Двигатель мотоцикла стал хорошо рабо- 
тать и легко пускаться, когда я отрегули- 
ровал зажигание следующим образом. 

Пустил двигатель, отключил аккумулятор- 
ную батарею и, отпустив болт крепления 
контактов, регулировочным болтом нашел 
такое положение их, когда двигатель рабо- 
тает наиболее ровно. 

Еще одно достоинство такой регулировки 
состоит в том, что двигатель стал пускать- 
ся значительно легче, когда из-за «севшей» 
батареи для этого приходится толкать мото- 
цикл. 

С. ЛОВЧЕВ 

Красноярский край, 
пос. Усть-Абакан 


ЧТОБЫ ГАЙКИ 
НЕ ОТВОРАЧИВАЛИСЬ 


На «Запорожце» время от времени стали 
самопроизвольно отворачиваться гайки креп- 
ления колес. Выяснилось, что в результате 
износа конусных отверстий в дисках колес 
гайки проходят глубже и упираются во флан- 
цы тормозных барабанов, не затягивая коле- 
са. Чтобы устранить этот дефект, оказалось 
достаточно проторцевать гайки со стороны 
конуса на 1 мм. 

В. КУКЛИН 

Иркутская область, 
г. Братск 


Со временем у «Запорожца» ЗАЗ— 968А 
стало пробуксовывать сцепление. При раз- 
борке выяснилось: после выключения сцеп- 
ления нажимной диск не возвращается на 
место (зависает) из-за того, что кромки 
отверстий в его рычагах цепляются за паль- 
цы. На них даже образовались канавки, 
как показано на рисунке, слева. 

Чтобы устранить неисправность, я пропилил 
в опорных шайбах 2 (см. рисунок, справа) 
канавки для центровки пальцев, спилил кром- 
ки отверстий и повернул болты выработан- 
ным местом в противоположную сторону. 

Теперь сцепление работает нормально, 
г. Таллин В. СМИРНОВ 



Узел нажимного диска до (слева) и после 
(справа) переделки: 1 — нажимной рычаг; 
2 — опорная шайба; 3 — место выработки 
на пальце; 4 — канавка в шайбе; 5 — 
новая кромка отверстия. 


безопасный молоток 


Соскакивающий с ручки инструмент — 
плохой помощник автомобилисту. Поправить 
дело просто, если закрепить его предло- 
женным ниже способом. 

Сначала из сухой твердой прямослойной 



Отдельные детали и сборка безопасного 
молотка: 1 — ручка; 2 — молоток; 3 — 
замок; 4 — клин. 


древесины (береза, ясень, дуб) надо сделать 
ручку. Подходящий материал для этого — 
сломанные хоккейные клюшки, множество 
которых появляется зимой. На конце ручки 
делают пропил до предварительно просвер- 
ленного отверстия. Из того же материала, 
что и ручку, делают клин. Размеры про- 
пила на ручке и клина зависят от высоты 
(Ь) молотка, соотношение ясно из рисунка. 

Из полоски листовой стали, железа или 
меди толщиной 0,4 — 0,6 мм делают пластин- 
чатый замок. Цилиндрическую часть замка 
формуют в тисках или большими пассати- 
жами вокруг подходящего по диаметру 
гвоздя или отрезка проволоки. 

Изготовив ручку, клин и замок, присту- 
пают к сборке. Вставляют в прорезь на 
ручке замок, насаживают молоток, заби- 
вают клин и, наконец, загибают лапки замка 
на торец клина. Клин перед забивкой 
полезно смазать каким-либо клеем (не мас- 
лом!), и он не должен упираться в дно 
замка. Иначе круглое отверстие утратит свое 
назначение деконцентратора напряжений и 
ручка может расколоться. 

Хочу добавить, что предложенные здесь 
соотношения размеров ручки, замка и клина 
выбраны для молотка массой 0,4 — 0,6 кг. Но, 
очевидно, они пригодны и для крупных 
молотков, кувалд и топоров, которыми тоже 
пользуется автомобилист. 

г. Москва Ю. ШАИН 


ДОСТАТОЧНО ПОВЕРНУТЬ ДЕТАЛИ 


У автомобиля «Волга» ГАЗ — 24 со време- 
нем изнашиваются палец (24-2904068) и втул- 
ка (24-2904062) передней подвески. Посколь- 
ку износ происходит с одной стороны, я 
использую их повторно. 

На наждачном круге делаю вторую лыску 
на головке пальца с противоположной сто- 


роны от имеющейся, поворачиваю его, а 
резьбовую втулку вворачиваю другим кон- 
цом. Теперь эти детали контактируют неиз- 
ношенными поверхностями, и узел снова ра- 
ботоспособен. 


г. Москва 


С. МЕЛЕНТЬЕВ 


ДЛЯ ОБЛЕГЧЕНИЯ ДЕМОНТАЖА И МОНТАЖА ШИН 


Демонтаж покрышки с диска колеса 
автомобиля сильно облегчается, если пользо- 
ваться рычагом длиной около 500 и диамет- 
ром 16 мм, который я изготовил из метал- 
лического прутка. На расстоянии около 15 мм 
от торца круглым напильником сделал 
кольцевую канавку глубиной 2 — 2,5 мм, а 
конец рычага опилил по форме шара. 

Порядок работы с ним таков. Отрываю 
покрышку от диска, приподнимаю борт ло- 
паткой как обычно и вставляю под него 
рычаг так, чтобы канавка легла на край 
обода. Смачиваю борт изнутри мыльной 
водой и бью молотком по стержню сбоку. 
Перемещаясь по окружности диска, рычаг 
вытаскивает из него покрышку. Конечно, 
надо следить при этом, чтобы с противо- 
положной стороны борта покрышки полно- 
стью были утоплены в углублении обода 
и под ними не оказалась защемленной 
камера. Применение такого стержня исклю- 
чает возможность повреждения камеры и 
края диска. 

г. Воронеж В. КОСТЕНКО 


Для монтажа и демонтажа шины на колесе 
предлагаю «монтировку», показанную на ри- 
сунке, которой легко и быстро выполняется 
эта работа. Я сделал ее из стали 45, закален- 
ной до твердости НКС 40 — 45 единиц. 

Захват на конце лопатки с радиусом 4 мм 
надежно удерживает ее на диске во время 


монтажа. По изогнутой поверхности (радиу- 
сом 100 мм) борт шины легко сходит за 
счет выгодного перераспределения силы, 
прикладываемой к лопатке. Кстати, она за- 
метно меньше, чем при работе с штатной 
лопаткой. 


г. Ижевск 


Л. ЛОГОВСКИИ 



От редакции. Представ- 
ляется целесообразным из- 
готовлять такие лопатки на 
заводах в качестве товаров 
народного діотребления и 
для комплектации автомо- 
билей. 


Монтажная лопатка. 



А. ТА>(АРОВ. 


19. НАМИ— 012 


шШш 

ЯКі.'і^Ѵѵ ; 


Опытный паровой грузовик на шасси ЯАЗ — 200. Автомобиль 
оборудован работающей на дровах паросиловой установкой 
с водотрубным котлом и паровой машиной одинарного 
расширения и двойного действия. Коробки передач не было: 
система регулирования паровой машины имела три отсечки 
для движения вперед и одну для заднего хода. Запас хода — 
80 км на одной заправке воды (200 кг| и дров (380 кг). 

У НАМИ — 012 были варианты с бортовой платформой и с 
поворотным коником и одноосным прицепом для вывозки 


леса. Испытывалась также и полноприводная модификация 
НАМИ— 012 — паровой тягач НАМИ— 018. У него привод на 
передние ведущие колеса автоматически включался при 
буксовании задних. 

Год постройки — 1948; грузоподъемность — 6000 кг; чис- 
ло мест — 3; двигатель; тип — двойного действия, паровой, 
число цилиндров — 3, рабочий объем — 4590 см'*, мощность — 
100 л. С./74 кВт при 1000 об/мин; размер шин — 12,00—20 
дюймов; длина — 7690 мм; высота — 2600 мм; ширина — 
2630 мм; база — 4250 мм; колея колес: передних — 1950 мм, 
задних — 1920 мм; масса в снаряженном состоянии — 8060 кг; 
наибольшая скорость — 42 км/ч. 



20. (іМОСКВЛ» — ЦЛРМ 

Городской автобус на шасси грузового автомобиля ЗИС — 150 
с использованием узлов и деталей автобусного кузова ЗИС— 
154. Несколько образцов этой машины были построены в 
Москве центральными авторемонтными мастерскими (ЦАРМ) 
Управления грузового автотранспорта Мосгорисполкома. 

Рама ЗИС— 150 для автобуса «Москва» была удлинена и уси- 
лена, двигатель смещен вперед и вправо. Для облегчения 
обслуживания он монтировался на отдельной выдвижной раме. 
Кузов имел обшивку из дюралюминиевых листов. У дверей 
был пневматический привод. 


Конструкция этой машины получила дальнейшее развитие в 
серийной модели автобуса ЗИС — 155. 

Год постройки — 1948; число мест: для сидения — 24, 
общее — 45; двигатель: тип — карбюраторный, четырех- 
тактный, число цилиндров — 6, рабочий объем — 5555 см’, 
мощность — 90 л. с. /66 кВт при 2400 об мин; число передач — 
5; главная передача — цилиндрические и конические шестер- 
ни; размер шин — 10,00—20 дюймов; длина — 8070 мм; шири- 
на — 2500 мм; высота — 3110 мм; база — 4000 мм; колея ко- 
лес: передних — 1700 мм, задних — 1740 мм; масса в сна- 
ряженном состоянии — 6000 кг; наибольшая скорость — 

65 км/ч. 





